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Abstract of DE1 01 11 223 

An air-conditioning installation for a vehicle with a 
vehicle passenger cabin has a control system 
which corrects the control characteristic on the 
basis of the value adjusted by means of the 
manual adjusting element. The air-conditioning 
installation comprises: - a fan (13-15) that blows 
air into the passenger cabin; - a control system 
(31 ) that determines the blown air quantity by the 
fan on the basis of a control characteristic with a 
relationship between a control factor that is used 
for a temperature control of the passenger cabin 
and the air quantity of the fan; and - a manual 
adjusting element (371,372) by means of which 
an adjusted value of the air quantity of the fan is 
controlled manually. 
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Rogelungssystem " d ' e """"»»"> Steuerungsbetttiauno der GablSssspann,.™ te,„end.n 
Bei einem Regelunassvstnm oino, c»i . 



Bei einem Regelungssystem einer Fahrzeugklimaanla- 
ge wird, wenn dia Temperaturdifferenz zwi£hen e.W 

ausgehenden manuellen Betatigung und der aeaenwS^ 
gen Luft-So.ltemperatur (TAO) bei der geganSZ 
manuellen Betatigung kleiner als ein vorbestimmte Wert 

ernes Fahrgastes gewiinschte Luftmenge nicht durchdte 
vorausgehenda manualle Betatigung einqestellt to « 

PuftmaT^T^^ 

Luftmenge ernes Geblases (13) so korrigiert, dass der Ein- 
SSTeiS?' ^ V °: aus 9 ehe "den manuellen Betatigung 
d!.£h f"?"? 3 ? aS B e 9 enw ^iga Lernen ausubtTwo? 
durch verhmdert wird, dass das Empfinden dar KlimatT 
37 mf0,se eines fshlerhaften Lernens beeintStlgt 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahrzeugklimaan- 
lage mit einem Regelungssystem, das die Steuerungsbetati- 
gung der Geblasespannung infolge einer manuelien Betati- 5 
gung durch einen Fahrgast lernt, sodass eine Geblasespan- 
nungs-Regelungskennlinie gemaB dem Wunsch eines Fahr- 
gastes erreicht werden kann. 

Bei der in JP-A-5-208 610 beschriebenen Fahrzeugkli- 
rnaanlage wird die Geblasespannungs-Regelungskenniinie, 10 
die die Beziehung zwischen der Solltemperatur der in den 
Fahrgastraum eingeblasenen Luft und der an dem Geblase 
angelegten Geblasespannung wiedergibt, in einem Rege- 
lungssystem gespeichert, und wird die Geblasespannungs- 
Regelungskennlinie jederzeit korrigiert, wenn die Geblase- 15 
spannung manuell eingestellt (verandert) wird. Jedoch wird 
sogar dann, wenn die Menge der Blasluft nicht nach dem 
Wunsch cincs Fahrgastcs eingestellt wird, die Gcblascspan- 
nungs-Regelungskennlinie jedesmal korrigiert, wenn die 
Geblasespannung manuell eingestellt wird. Entsprechend 20 
entspricht die Geblasespannungs-Regelungskennlinie nicht 
dem Wunsch des Fahrgastes, und ist das Empfinden der Kli- 
matisierung beeintrachtigt. 

Bei der in JP-A-6-143 970 beschriebenen Fahrzeugkli- 
maanlage wird die Betatigung seilens eines Fahrgastes zum 25 
Einstellen der Luftmenge, der Lufttemperatur oder derglei- 
chen von einem Regelungssystem gelernt, und wird die Kli- 
matisierungs-Regelungskennlinie durch Lernen der Betati- 
gung seitens des Fahrgastes korrigiert. Bei diesem Rege- 
lungssystem werden Umgebungsbedingungen, wie bei- 30 
spielsweise die AuBeniufttemperatur und die Sonnenlicht- 
menge, die in den Fahrgastraum eintritt, gespeichert, sodass 
das Empfinden eines Fahrgastes bezuglich der Umgebungs- 
temperatur auf die Korrektur der Klimatisierungs-Rege- 
lungskennlinie reflektiert wird. Die Sonnenlichtmenge be- 35 
treffend wird ausschlieBlich dann, wenn die mittels eines 
Sonnenlichtmengen-Sensors festgestellte Suuneuliclil- 
menge um mehr als eine vorbestimmte GroBe verandert 
wird, die Klimatisierungs-Regelungskennlinie korrigiert. 
Weil jedoch die Sonnenlichtmenge, die mittels des Sonnen- 40 
lichtmengen-S ensors festgestellt wird, direkt verwendet 
wird, wird, wenn sich ein Fahrzeug zwischen Gebauden bei 
giinstigem Wetter bewegt, die festgestellte Sonnenlicht- 
menge wiederholt stark verandert, und wird die Klimatisie- 
rungs-Regelungskennlinie wiederholt verandert. Entspre- 45 
chend wird keine geeignete Klimatisierung erreicht. 

Bei der in JP-A-3-42 325 beschriebenen Fahrzeugkli- 
maanlage wird, wenn ein manueller Anderungsvorgang der 
eingestellten Lufttemperatur durchgefuhrt wird, der manu- 
elle Anderungsvorgang direkt in Verbindung mit Umge- 50 
bungsbedingungen, wie beispielsweise der AuBenlufttem- 
peratur und der Innenlufttemperatur, gelernt, und wird die 
Klimatisierungsregelung auf der Grundlage der gelernten 
Einstelltemperatur durchgefuhrt. Jedoch werden alle manu- 
elien Anderungsvorgange der eingestellten Lufttemperatur 55 
direkt gelernt, um fur die Klimatisierungsregelung verwen- 
det zu werden, und kann die nachste Klimatisierungsrege- 
lung beeinflusst werden, wenn die manuelle Anderung der 
eingestellten Lufttemperatur groBer wird. 

Bei der in JP-A-6-106 953 beschriebenen Fahrzeugkli- 60 
maanlage wird eine in einem ROM gespeicherte Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie entsprechend einer manuel- 
ien Betatigung durch einen Fahrgast gelernt und geandert, 
und wird die in den Fahrgastraum einzublasende Luftmenge 
auf der Grundlage der gelernten und gcandcrtcn Geblase- 65 
spannungs-Regelungskennlinie geregelt. Da die Bedie- 
nungsperson fur die manuelle Betatigung im AUgemeinen 
der Fahrer des Fahrzeugs ist, wird die Geblasespannungs- 
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Regelungskennlinie so gemacht, dass sie dem Wunsch des 
Fahrers entspricht. Wenn sich jedoch, abgesehen von dem 
Fahrer. ein anderer Fahrgast. in dem FahrpaKtrsmm K^findet, 
muss die Luftmenge, die auf der Grundlage der geregelten 
und geanderten Geblasespannungs-Regelungskennlinie ge- 
regelt wird, fur den anderen Fahrgast nicht geeignet sein. 

Im Hinblick auf die vorstehend angegebenen Probleme ist 
es eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Fahrzeug- 
klimaanlage mit einem eine Regelungskennlinie auf der 
Grundlage eines manuell eingestellten Wertes der Luft- 
menge eines Geblases korrigierenden Regelungssystem zu 
schaffen, das sogar dann verhindern kann, dass das Empfin- 
den der Klimatisierung beeintrachtigt wird, wenn die seitens 
eines Fahrgastes gewiinschte Luftmenge nicht eingestellt 
wird. 

Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
eine Fahrzeugklimaanlage mit einem eine Regelungskennli- 
nie entsprechend einer Betatigung durch einen Fahrgast kor- 
rigierenden Regelungssystem zu schaffen, das den Lemef- 
fekt der Betatigung durch den Fahrgast verbessert, wahrend 
eine stabile Klimatisierung erreicht wird. 

Es ist eine noch weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, eine Fahrzeugklimaanlage mit einem Regelungssy- 
stem zu schaffen, das eine durch einen Fahrgast eingestellte 
Teniperalur in Verbindung mil einem Umgebungszustand 
lernt und speichert und automatisch den Klimatisierungszu- 
stand des Fahrgastraums auf der Grundlage einer gespei- 
cherten Einstelltemperatur regelt Bei der Fahrzeugklimaan- 
lage kann eine schnelle Anderung der Klimatisierungs-Re- 
gelungsmenge verhindert werden, und kann eine ange- 
nehme Klimatisierungsregeiung erreicht werden. 

Es ist eine noch weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, eine Fahrzeugklimaanlage mit einem eine Regelungs- 
kennlinie fur eine automatische Regelung entsprechend ei- 
ner Betatigung durch einen Fahrgast korrigierenden Rege- 
lungssystem zu schaffen, bei dem die Regelungskennlinie 
ausschlieBlich so kunigieit werden kann, dass sie einem 
vorbestimmten Wunsch des Fahrgastes entspricht. 

Es ist eine noch weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, eine Fahrzeugklimaanlage mit einer manuelien Beta- 
tigung durch einen vorbestimmten Fahrgast, fiir den eine 
Klimatisierungsregelung auf der Grundlage eines Lernmu- 
sters durchgefuhrt wird, zu schaffen, die die Klimatisierung 
fiir einen anderen Fahrgast, ausgenommen den vorbestimm- 
ten Fahrgast, verbessert. 

GemaB einem Aspekt der vorliegenden Erfindung be- 
stimmt bei einer Fahrzeugklimaanlage ein Regelungssystem 
die mittels eines Gebl&ses geblasene Luftmenge auf der 
Grundlage einer Regelungskennlinie mit einer Beziehung 
zwischen einem fur eine Temperaturregelung fur den Fahr- 
gastraum verwendeten Regelungsfaktor und der Luftmenge 
des Geblases, und wird der eingestellte Wert der Luftmenge 
des Geblases mittels eines manuelien Einstellelements ma- 
nuell gesteuert. Das Regelungssystem korrigiert die Rege- 
lungskennlinie auf Grundlage des eingestellten Wertes iiber 
das manuelle Einstellelement. Wenn der eingestellte Wert 
der Luftmenge des Geblases iiber das manuelle Einstellele- 
ment geandert wird, bestimmt das Regelungssystem den 
Grad der Korrektur der Regelungskennlinie in t'Jbereinstim- 
mung mit einer Bestimmung, ob die Differenz zwischen 
dem Wert des Regeiungsfaktors bei der vorausgehenden 
manuelien Betatigung des manuelien Einstellelements und 
dem Wert des Regeiungsfaktors bei der gegenwartigen ma- 
nuelien Betatigung des manuelien Einstellelements gleich 
cincm vorbestimmten Wert oder groBer als dicscr ist. Insbc- 
sondere korrigiert das Regelungssystem die Regelungs- 
kennlinie, ohne den eingestellten Wert der Luftmenge bei 
der vorausgehenden manuelien Betatigung zu verwenden, 




^ DE 101 11 223 A 1 

wenn die Differenz kleiner als der vorbesdmmte Wert ist ,. h k , 4 

Altemauv korrigiert das Regelungssystem die RegXnJs- TfJ^^ Berechnu ng^inheit die Klimatisierungs 

manuellen Betadgung und dem e:r.g^ [c lL WeS Sft s R,ft " ! * s T'**™ Fin Ste || tempera tor ^^^2" 
mengebei der gegenwartigen manuellen Beting ie nn Sffi 'h ^ NB " der Einste S£££ 

_ g infolge eines fehlerhaften U[Ls isas 

7! ,hlH derenieitS T eichert das R^gelungssystem eine V,el- '° tJZT ^^"^Utemperatur eines Fahrgastes iiber die 
zahl der eingesteUten Werte der mehreren manuelleL Beid J° m P e ^-E>nstelleinheit geandert wird, besdmmt das R? 
gungen des manuellen Einstellelements, und wS « konn" S ^ ° b die ****** EinstelltempSur der 

Fahrgastes entsprechend korrigiert werden. ^ ~ dle » e S el "ng^fien-DirTerenz kleiner als ein vorbe-' 

GemaB emem weiteren Aspekt der vorliegenden Erfin T Weit 1St ' verbietet das Regelungssystem d^K 

dung ^st eineFtougUi^^^^^; ""der geanderten Einstelltemperatur de SKST 

len ernes Etnstellwertes des KHniadifan5«S£ m , g bd dner Eahrzeugklimaanlage ein Re*I 

nueD betaugt wird, und ein Regelungssyin^ SStS JK? em den KlimatisierunSus^d^ 

des Khmansierungszustandes auf. Das RegelungssvS Eah^astraums auf der Grundlage eines AuLabewertes ei 

we, s , e ,n Berechnungsmittel auf, in dexn einCS^ ZtTT^ Ubereinstim ™ng mit einer RfSg^kenn-' 

s^ltnR^T m ^^mmung mit einem vorbe- 30 £5£ daS Re ^n g ssystem die* Regt u „g . 

stimmten Berechnungsverfahren fur einen Senear a., u Kei "»inie Fur eine automatische Reeelun? icuJZ- ■ 

izirsr wird Das ^^z^^ztt ^sr^^ 0 "^^^^^ 

bsch den Khmatisierungszustand des Fahreastrfums a,,f man "eUen Betaugungselementes. Das RegelungssvsLm Z 

Grundlage des SW-Ausgabewertes ?JTr W 2 6,0 ^^P^-BesU^^ 

ungskennluue. Wenn der Einstellwert tafolge des manue! K ™ T Sltz P° siti ° n ««r Bedienungsperson d e das 
len Betaugungselements geandert wird, ko4iert daTS" ^^'f^S^ent in den, Fahrf astou m 'beL« 

lungssystem d.e Regelungskennlinie unter VerwenTum, e? T J** Eln «eUwert der Luftmenge des Geblas« mS 

ne S Wertes,deretwademFeststeUungswertde^enSrs 8 en " h«« daS f manu ^ Ue B^igungselement einSel ™unS 

spncht, statt des Sensor-AusgabewerL. EntsSS Kn J.vT^ Re g e,un Ss S ystem ein KorreLrverfahren f2 

= „ Verwendung ^ s _ Aus — ^zr^tsc^ 3£5 

GemaB einem anderen weiteren Aspekt der vorlie £ enden 45 P^T" v ° rbe 1 Stil ^ Unten Sitz in dem Fahrgastraum befindef 
Erfindung weist eine Klimaanlage eine Temp^X Sen ?S^ hend , Wird nur die Betaugung^Ses voSLdmmlfn 
^ Tempemur EahrgastJatms ^WulfJ" 1 '' "" d kann Regelungskennlinie die 

chert. e,ne Berechnungseinheit zumBerechnen Se" OnTa! SS" 8 ^^ daS dne ^atisierungsefnheTt auTdS 

asiemngs-RegelungsgroBe auf der Grundlage einer iSSei- SSS" eines . Re g e '"ngsmusters mit einem I^mmuster 

cherten Einstelltemperatur entsprechend der UmSgibe- S o ^ereinsdmmung mit dem Wunsch eines FahTaSs 
dingung unter einer V.elzahl von gespeicherten Hnstelitem « geschneben wird, und eines aUgemeinen MusteS d^s 

peraturen, die in der SpeichereinLrgespe^ & JJ***" Einstellmuster aufrechterhairS dal 

e.n Regelungssystem zumautomadschenRegebdS Kuma S i "f?^ einen ^^tand-FeststeUu^gsmirtel 
tisxerungszustandes auf der Grundlace der Iflirno?- ZUm Festste "en des sitzenden Zustandes einec F»K™ . • 

S£3 "S? der B^^S^SrffSK SSerd raum : ^ enn das ««S2^S^55SSS 

cherte Einstelitemperatur, die fur die Berechnung der KH 60 Si ' daS o- S1Ch aussc hMefiIich ein Fahrgast auf eiJem 

maUs^rungs-RegelungsgroBe verwendet wSj £ * ^"T^ Hl1 befindet - re 8 elt ^ R^elungiystem ' 
sprechend e.ner Anderung des UmgebungszustandTeei dle K^mausierungseinheit auf der Grundlage des KmmT 
dert Wenn d.e Differenz zwischen der jLSSn f " kanD in diesem FaU ein ° Klimatisierun« B^s 

stelltemperatur vor der Anderung und deTgesSe^n vT* entS P rc f hend *»* Wunsch einS 
EinstcUtcmpcratur nach der AnHcnmAw u ^ , Fahrgastes erreicht werden Weiter rew i. J„ ^ 

gelungssystem eine korrigierte EinstelltemSmur eirT dfe T^ 11 ^ ^g^ 116 " von dem vorbesdnunten JiU eT 

stchvondergespeichertenEinsteUtemperarumLTeid^^^ r^etheifaufder? ^"^T^ = 

rungseinheit auf der Grundlage mindestens des aUgemeinen 
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Musters. Daher kann in diesem Fall verhindert werden, dass 
der andere Fahrgast. abgesehen von dem vorbestimraten 
Fahrgast, ein unangcnchmes Empfinden erfahrt. 

Tn b^vorz'-Jgler V/c:r.c rcgcll, Vv 6 n 1 1 tiro Si iv.y.u siand- h'est- 
stellungsmittel fcsistcllu dass sich ein Fahrgast auch auf 5 
dem anderen Sitz, abgesehen von dem vorbestimmten Sitz 
befindet, das Regelungssystem die Klimatisierungseinheit^ 
auf der Grundlage sowohl des Lemmusters als auch des all- 
gemeinen Musters. In diesem Falle wird, wenn die Zahl der 
Fahrgaste auf dem anderen Sitz, abgesehen von dem vorbe- 10 
stimmten Silz groBer ist, der Beitrag des allgemeinen Mu- 
sters groBer gcmachl. 

Weitere Aufgabcn und Vorteile der vorliegenden Erfin- 
dung ergeben sich dcuilichcr aus der nachfolgenden Detail- 
beschreibung bevor/ugter Ausfiihrungsformen bei gemein- 15 
samer Betrachtung mil den beige fug ten Zeichnungen, in de- 
nen zeigen: 

Fig. 1 cine schemaiischc Uhcrsicht mit der Darstcllung 
der Gesamtstruktur cincr Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 
ersten bevorzugtcn Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 20 
findung; 

Fig. 2 ein FlieBdiagramm mil der Darstellung einer Basis- 
regelung eines Mikrocomputcrs gemaB der ersten Ausfuh- 
rungsform; 

Fig. 3 ein FlieBdiagramm niiL der Darstellung einer De- 25 
tailregelung der Geblasespannung in Fig. 2 gemaB der er- 
sten Ausfuhrungsform; 

Fig. 4 eine Ansichl mil der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regeiungskennlinic zur Erlauterung der Korrek- 
tur der Geblasespannung wan rend des Betriebs gemaB der 30 
ersten Ausfuhrungsform; 

Fig. 5 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie zur Erlauterung der Korrek- 
tur der Geblasespannung wahrend des Betriebs gemaB der 
ersten Ausfuhrungsform; 35 

Fig. 6 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie zur Erlauterung einer Kor- 
rektur der Geblasespannung wahrend des Betriebs gemaB 
der ersten Ausfuhrungsform; 

Fig. 7 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 40 
spannungs-Regelungskennlinie zur Erlauterung einer Kor- 
rektur der Geblasespannung wahrend des Betriebs gemaB 
der ersten Ausfuhrungsform; 

Fig. 8 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie zur Erlauterung einer Kor- 45 
rektur der Geblasespannung wahrend des Betriebs gemaB 
der ersten Ausfuhrungsform; 

Fig. 9 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie gemaB einer zweiten bevor- 
zugten Ausfuhrungsform; 50 

Fig. 10 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 
dritten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 
findung; 

Fig. 11 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer De- 55 
tailregelung von Schritt S840 im Fig. 10 gemaB der dritten 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 12 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie gemaB der dritten Ausfuh- 
rungsform; 60 

Fig. 13 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung einer Klimaanlage gemaB einer vierten be- 
vorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 14 eine schematische Ubersicht mit der Darstellung 
der Gesamtstruktur cincr Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 65 
funften bevorzugten Ausfuhrungsform; 

Fig. 15 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer Ba- 
sisregelung der Fahrzeugklimaanlage gemaB der funften 
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Ausfuhrungsform; 

Fig. 16 eine charakteristische Ansicht der Innenluft/Au- 
Benluft-Einfuhrungs-Betriebsart gemaR Hf» r f»r.ften A'jsfiih- 
rungsform; 

Fig. 17 eine charakteristische Ansicht der Luftauslass- 
Betriebsart gemaB der funften Ausfuhrungsform; 

Fig. 18 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung der Fahrzeugklimaanlage gemaB der funften 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 19A-19C Ansichten zur Erlauterung eines Korrek- 
turverfahrens fur die Geblasespannungs-Regelungskennli- 
nie gemaB der funften Ausfuhrungsform; 

Fig. 20 einen dreidimensionalen Plan mit der Darstellung 
einer Geblasespannungs-Regelungskennlinie gemaB einer 
sechsten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung; 

Fig. 21 einen zweidimensionalen Plan mit der Darstel- 
lung cincr Gcblascspannungs-Rcgclungskcnnlinic gemaB 
der sechsten bevorzugten Ausfuhrungsform; 

Fig. 22 ein Diagramm fiir das Einstellen einer Einstell- 
temperatur gemaB einer siebenten bevorzugten Ausfuh- 
rungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 23 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer Ba- 
sisregelungs-Betatigung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB 
der siebenlen Ausfuhrungsform; 

Fig. 24 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie gemaB der siebenten Aus- 
fuhrungsform; 

Fig. 25 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung gemaB der siebenten Ausfuhrungsform; 

Fig. 26A-26C Ansichten mit der Darstellung von Gebla- 
sespannungs-Regelungskennlinien gemaB der siebenten 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 27 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung der Fahrzeugklimaanlage gemaB der sieben- 
ten Ausfuhrungsform; 

Fig. 28 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 
achten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 
findung; 

Fig. 29 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 
neunten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung; 

Fig. 30 eine kennzeichnende Ansicht mit der Darstellung 
der Beziehung zwischen dem Offnungsgrad einer Luft- 
mischklappe und der Soiltemperatur der Luft gemaB der 
neunten Ausfuhrungsform; 

Fig. 31 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 
zehnten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung; 

Fig. 32 eine Vorderansicht mit der Darstellung von Beta- 
tigungselementen eines Klimatisierungs-Betatigungsbe- 
reichs gemaB einer elften bevorzugten Ausfuhrungsform der 
vorUegenden Erfindung; 

Fig. 33 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer Ba- 
sisregelung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB der elften 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 34 eine Ansicht mit der Darstellung einer Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie gemaB der elften Ausfuh- 
rungsform; 

Fig. 35 ein FlieBdiagramm mit der DarsteUung einer 
Hauptregelung der Fahrzeugklimaanlage gemaB der elften 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 36 ein FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung einer Fahrzeugklimaanlage gemaB einer 
zwolften bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
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Erfindung; 

Fig. 37 eine schematised Ubersicht mit der Darstellung 
der Gesamtstruktur einer Fahrzeugklimaanlage gemaB S 

Fig. 35 ein Hiefidiagramm mit der Darstellung einer Ba- 
sisregelung einer Regelungseinheit der FahrzeuXmaan 
lage gemaB der dreizehnten Ausfuhrungsfom, • 

Fig. 39 ein FlieBdiagramm nut der DarsteUune der Detail 

Fig. 41 em FlieBdiagramm mit der DarsteUune einer 
Hauptregelung entsprechend Fig. 39 gemaB einer vifrzthn 
Sg un°? U£ten AuSfiihru ^ fo ™ vorliegendln S. 

Fig. 42 cin FlieBdiagramm mit der Darstellung einer 
Hauptregelung entsprechend Fig. 39 gemaB einer fKhn 
ten bevorzugten Ausfuhrungsform dfr voriiegendt Sfit 

Nachfolgend werden bevorzugte Ausfiihrungsformen der 
fugten Zeichnungen beschrieben. g 
Alsersles wird zunachst eine ersle bevorzusie AusHih 

SStT fbeI 0 ? ie r d ^ ErfindUng Betu^me" 
aut *,g. i_ 8 beschrieben. Wie in Fig, 1 darcestellt i*t 

UunTe^^^ ^ ^S^hd't 

SchS»T Vf bla ! eelnheit ' einen Innenluft/AuBenluft- 
Schaltkasten 11 und ein Geblase 13 aufweist. Die GeblSsee 
inheit ist an der luftstromaufwartigen Seite der £ fe 

sSSastnlllrT^ *»*™ZE£ 
achaltkasten 11 , st an der air. weitesten luftstromaufwarti- 

Tu^lZZT 8 ?^ 1 angeordnet - Der *»-K, 

AuMenlurt.&chaltkasten 11 besitzt einen AuBenluft F.nfr.h 

K ST dUrCh d6n Wndurch A^t^aS-" 
S,f, P ^r^ gaStraUmS ein g efiit « wird, und einen Innen- 
uf -Einfuhrungsanschluss lib, dureh den hindutch Enen- 
luft innerhalb des Fahrgastraums eingefuhrt wird Eine In 

b"" uTJeh t^T^ U 

Benluft-Schal^asten 11 angeordnet, urn den AuBenluft-Ein- 

S enTs g Ub S fu «ff r ^ ^nluft-EinfilhrungSn. 
sch uss lib zu offnen und zu schlieBen. Die Innenluft/Au- 
Benluft-Sehaltklappe 12 wird mittels eines Betangungsele- 
men* (n.cht dargestellt) angetrieben bzw. bewegf, urn das 
Verhaltms zwischen der Menge der von dem AuBen uf™Ein 
fuhrungsanschluss 11a aus eingefiihrten Luft und der" Menee 

luf?AuSuft Sj f f? V °? eSehen ' Luft von dem W 
feSl ir bS,M U aUS in die l"f'stromaufwar- 
bge Seite der Kbmabsierungseinheit 10 zu blasen. Das Ge- 
blase 13 weisteinen Zentrifugallufter 15 und einen GewSe 

aes uebiases 13 geblasen wird, stromt durch einen Luft- 
durchtntt ernes Klimatisierungsgehauses der OrnaUst 
rungsemhen 10 hindurch. Ein Verdampfer 16 zum Slen 
von Luft und ein Heizkem 17 zum HeiLn von LuftSt 
gSgeMm& ^ ^sienangseinheit 10 
Der Verdampfer 16 ist mit einem Kompressor und der- 

Kuhlzyklus verbunden. Daher wird Luft, die durch den Ve" 
dampfer 16 hindurch tritt, gekUhlt, indem latente Verdamn 
fungswarme des Kuhlzyklus absorbiert wird. Der Skem 
17 ,st dazu vorgesehen, Luft, die dort hindurch tritt unt« 

aueUeht", 8 ^ das d ° rt * He z 

quelle hindurch stromt, zu erhitzen. 
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SeS^ L "S B ! i !! S hklaPPC 18 iSt an der ^^tromaufwartigen 
Seite des Heizkerns 17 drehbar angeordnet Die Drehnff" 
aon der Luftmisehklappe 18 wird mittels eL S^" 
tZT tr 1 ^™'* emgesrellt Entsprechend ZVd 
On t? T SCf l e " der Luftme »g«=, die dlirch den He z 
Vi i Str ° mt ' Und Luftmenge, die den He z- 
kern 17 im Bypass umgeht, eingestellt, sodtss die TfempeS- 
Jjr der m den Fahrgasu-aum eingeblasenen Luft eingeSt 

An der am weitesten luftstromabwartigen Seite der Kli 
mansrerungseinheit 10 sind eine Defrostfr-Klappe 
Offnen und SchlieBen einer Defroster-fiffnunri9 Z 
Kopfraum-Kkppe 22 zum Offnen und SchSBen e S,er 
Kopfraum-Offnung 21 und eine FuBraum-Happe M zum 

?1 Z r ff SChh ^ 6iner F "Braum-Offnung 23 angeonJ 
net. DteDefroster-Offnung 19 ist in dem KUmidsieruSt 
hause derart vorgesehen, dass klimatisierte Luft SE 
zu der Innensene der Windsehutzseheibe uber die Defro te r ! 
Offnung 19 geblasen wird. Die Kopfraum-Offnung TSl 
S ^ng^ause derart vorgesehen. «£. kuml 
m Rj ? htun g zu der oberen Seite des Fahrgast- 
mums geblasen wird. Die FuBraum-Offnung 23 ist S, 

SrSVTr R S n h t aUSe ^ vo ^en g dass i a T 
aerte Luft m Richtung zu der unteren Seite des Fahrgas t- 

S H £1 25 nUng 19 ' der Kopfraum-Offnung 21 
und der FuBraum-Offnung 23 konnen ^ls Luftauslas^Be 
tnebsart eine Kopfraum-Betriebsart, eine B?-Levd-Be 

aer-Betriebsart und eine Defroster-Betriebsart eingesteUt 

dTSpLTS^ ^ ^.^-BetriebsarJ S 
cue Juappen 20, 22, 24 mittels eines Betatigungselements 
(mcht dargestellt) angetrieben bzw. bewegt gSelements 

zeu,kH^f . IUng l einheit ZUm Regeln de «Betriebs der Fahr- 
zeugkbmaanlage besuzt eine Antriebsschaltung 30 eir^n 
Microcomputer 31 und eine Level-Wandlungssfhaltun^ 32 
und dergleichen. Die Blasluftmenge von d?m GebS S 

motors" U : An f t bSSChaltUng 30 2Um Antneb^GeWasl 
von ^mtr 0bereinStlnimun fi ™ l «nem Ausgabesignal 
von dem M crocomputer 31 geregelt. Die Betaugungsele 
mente der Klappen 12, 18, 20, 22, 24 werden ebenfaUs in der 
Antnebssehaltung 30 auf der Grundlage von AusgabesTena 

p1 3 a " o m Semem Inneren eine CPU, ein ROM ein 
RAM, em S^andby-RAM, einen I/O-Port (einen Eing'abe/ 

^?W a e „T? USS >/ n f n ^-W^r (einen AnSog^ 
gital-Wandler) und dergleichen W 

Das Standby-RAM dient zur Speicherung (Sicherung) ei- 
nes Lemwextes, der die Anforderung eines FahrgasSgi 
dann lemt, wenn der Zundschalter IG ausgeschllteUsri" 

flekunTheT" ^ ? ^ ^ IG 5 
at z^5n h ^ gle d r St andb y -RAM von einer Batterie 

Ausgabesignale von einem Betatigungsbereich 37 der an 
dem Annaturenbrett des Falugastraums Lgeordnet Ut we^ 

IfZ f. 6SI,Zt emen Au tontatikschalter (AUTO) zum 
EinsteUen ernes automatisehenRegelungszustandesderS 
maanlage, emen manuellen Innenluft/AuBenluft-Wahlscha^ 
ter zum manuellen EinsteUen der Innenluft/AuBenSfSui 
fUhrungs-Betriebsart, einen manueUen I^ftauslass Z 
tnebs^t-Wahlschalter zum manuellen Wah£n 2Sw 
la^-Betnebsar^ beispielsweise der Defroster-BeieSm 
der Kopfraum-Betriebsart, der FuBraum-Betriebsart S 
Level-Betriebsart und der FuBraum-BetriebTm, Sen ma" 
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nuellen Luftblas-Einstellschalter zum manuellen Einschal- 
ten der Blasluftmenge des Lufters 15 und dergleichen. 

Insbesondere besitzt der manuelle Luftblas-Einstellschal- 
ter einen Luftmengen-VergroGerungsschalter 371 und einen 
Luftmengen-Verkleinerungsschalter 372. Der Lufiblas-Ver- 5 
groBerungsschalter 371 gibt ein Signal zur Erhohung der 
Geblasespannung um einen Level (0,25 Volt) ab, wenn er 
einmal gedruckt wird. Andererseits gibt der Luftblas-Ver- 
kleinerungsschalter 372 ein Signal zur Herabsetzung der 
Geblasespannung um einen Level (beispielsweise 0,25 Volt) 10 
ab, wenn er einmal gedriickt wird. Die an dem Geblasemo- 
tor 14 anliegende Geblasespannung iiegt im Allgemeinen in 
dem Bereich beispielsweise von 4 Volt (niedrig) und 12 Volt 
(hoch). 

Signale von einer Sensorgruppe, die Umgebungszustande 15 
betreffend den Klimatisierungszustand innerhalb des Fahr- 
gastraums feststellen, werden in den Microcomputer 31 ein- 
gegeben. Insbesondere besitzt die Sensorgruppe einen In- 
nenluft-Temperatursensor 33 zum Feststellen der Tempera- 
tur der Innenluft innerhalb des Fahrgastraums, einen Auflen- 20 
iuft-Temperatursensor 34 zum Feststellen der Temperatur 
der AuBenluft auBerhalb des Fahrgastraums, einen Sonnen- 
licht-Sensor 35 zum Feststellen der Sonnenlichtmenge, die 
in den Fahrgastraum eintritt, und dergleichen. Diese Signale 
von den Sensoren 33—35 werden in den Microcomputer 31 25 
uber die Level-Wandlungsschaltung 32 eingegeben und in 
dem Microcomputer 31 gelesen, nachdem sie AID-gewan- 
delt worden sind. Weiter wird ein Signal von einem Tempe- 
ratur-Einstellschalter 36 zum Einstellen einer gewunschten 
Temperatur (Einstelltemperatur) eines Fahrgastes in den Mi- 30 
crocomputer 31 eingegeben, nachdem es in der Level- 
Wandlungsschaltung 32 hinsichtlich seines Levels gewan- 
delt worden ist. 

Fig. 2 zeigt eine Basisregelung der Regelungseinheit ge- 
maB der ersten Ausfuhrungsform, und die Basisregelung 35 
wird durchgefuhrt, wenn der automatische Regelungszu- 
stand der Fahrzeugklimaanlage durch den Automatikschal- 
ter, der in dem Betatigungsbereich 37 vorgesehen ist, ge- 
wahlt bzw. eingestellt ist. Die Arbeit des Mikrocomputers 
31 beginnt im Schritt S 100 in Fig. 2, wenn der Zundschalter 40 
eingeschaltet ist. Als Nachstes wird in Schritt SI 10 eine In- 
itialisierung, beispielsweise verschiedener Wandungen, das 
Einstellen eines Kennzeichens und dergleichen, durchge- 
fiihrt In Schritt SI 50 werden Umgebungszustands-Signale 
von dem Innenluft-Temperatursensor 33, von dem AuBen- 45 
luft-Temperatursensor 34 und von dem Sonnenlichtmengen- 
Sensor 35 eingegeben, und werden Betriebsschaiter-Zu- 
stande von dem Temperatur-Einstellschalter 36 und von den 
anderen Schaltern des Betatigungsbereichs 37 eingegeben. 

Als Nachstes wird in Schritt S200 die Luft-Solltempera- 50 
tur TAO der in den Fahrgastraum einzublasenden Luft auf 
der Grundlage der in Schritt SI 50 eingegebenen Signale in 
tJbereinstimmung mit der nachfolgend angegebenen Glei- 
chung (1) berechnet, die zuvor in dem ROM gespeichert 
worden ist. 55 

TAO = KSET • TSET-KR TR-KAM • TAM-KS • TS + 
C (1) 

Dabei sind TSET die Einstelltemperatur, die mittels des 60 
Temperatur-Einstellschalters 36 eingestellt wird, TR die In- 
nenlufttemperatur, die mittels des Innenluft-Temperatursen- 
sors 33 festgestellt wird, TAM die AuBenlufttemperatur, die 
mittels des AuBenluft-Temperatursensors 34 festgestellt 
wird, TS die Sonnenlichtmenge, die mittels des Sonncn- 65 
lichtmengen-Sensors 35 festgestellt wird. Weiter sind 
KSET, KR, KAM und KS Koeffizienten, und ist C eine Kor- 
rekturkonstante. Bei der ersten Ausfuhrungsform ist die 
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Luft-Solltemperatur TAO ein Regelungsfaktor, der flir die 
Temperaturregelung des Fahrgastraums verwendet wird. 

Als Nachstes wird in Schritt. H*r T uft-Mischziist^nd 
auf der Grundlage der herechneten Luft-Solltemperatur 
TAO geregelt Das heiBt, in Schritt S 300 wird die Drehposi- 
tion (der Offnungsgrad) der Luftmischklappe 18 mittels des 
Betatigungselements iiber die Antriebsschaltung 30 gere- 
geit, sodass die Temperatur der in den Fahrgastraum einge- 
blasenen Luft geregelt wird. 

Als Nachstes wird in Schritt S400 die Geblasespannung, 
die an dem Geblasemotor 14 anliegt, auf der Grundlage der 
berechneten Luft-Solltemperatur TAO iiber die Antriebs- 
schaltung 30 geregelt. Entsprechend wird die Drehzahl des 
Lufters 15 so geregelt, dass die Blasluftmenge, die in den 
Fahrgastraum eingeblasen wird, geregelt wird. Jedoch un- 
terliegt die gewunschte Blasluftmenge fur einen Fahrgast ei- 
ner individuellen Veranderung, und ist es schwierig, sie ein- 
hcitlich zu bestimmcn. Bei der ersten Ausfuhrungsform 
wird die gewunschte Blasluftmenge des Fahrgastes mit ei- 
ner manuellen Betatigung seitens des Fahrgastes geiernt, so- 
dass eine Blasluft-Kennlinie, die den Wunsch des Fahrga- 
stes wiedergibt, erreicht werden kann. 

Als Nachstes wird in Schritt S500 das Innenluft/AuBen- 
luft-Einfuhrungsverhaltnis infolge der Betatigungsposition 
der Innenlufl/AuBenluft-Schaltklappe 12 berechnet, und 
wird das Betatigungselement fur die Innenluft/AuBenluft- 
Schaltklappe 12 uber die Antriebsschaltung 30 geregelt. Als 
Nachstes wird in Schritt S600 die Luftauslass-Betriebsart 
geregelt. Das heiBt, das Betatigungselement, das die Defro- 
ster- Klappe 20, die Kopfraum- Klappe 22 und die FuBraum- 
Klappe 24 antreibt bzw. bewegt, wird uber die Antriebs- 
schaltung 30 geregelt. Als Nachstes wird in Schritt S700 der 
Kompressor des Kiihlzyklus geregelt. Danach kehrt die Re- 
gelungsroutine zu Schritt S150 zuruck, wo mehrere Signale 
eingegeben werden, wird die Luft-Solltemperatur TAO in 
Schritt S200 berechnet, und werden die Betriebsregelungen 
der Schritte S300, S400, S500, S600 und S700 wiederholt. 

Die Blasluft-Regelung in Schritt S400 wird nachfolgend 
im Detail auf der Grundlage des FiieBdiagrarnms von Fig. 3 
erlautert. In Fig. 3 wird hauptsachlich ein Lernverfahren 
zum Lernen einer Geblasespannungs-Regelungskennlinie 
(Geblasespannungs-Berechnungspian) des Geblasemotors 
14 beschrieben. 

Als erstes wird in Schritt S401 bestirnmt, ob die Blasluft- 
menge des Geblases 13 manuell mittels des Betatigungsbe- 
reichs 37 eingestellt (geandert) wird oder nicht. Wenn keine 
manuelle Betatigung zum Einstellen der Blasluftmenge in 
Schritt S401 festgestellt wird, wird besdmmt, ob ein Lem- 
Anforderungskennzeichen Fl gleich 1 ist oder nicht. Der 
Ausgangswert desLern-Anforderungskennzeichens Fl wird 
in Schritt SI 10 auf 0 eingestellt. Daher ist, wenn keine ma- 
nuelle Betatigung der Blasluftmenge bestirnmt wird, das 
Lern-Anforderungskennzeichen Fl nicht gleich L Entspre- 
chend wird in Schritt S430 die Geblasespannung VF in 
tjbereinstimmung mit der Geblasespannungs-Regelungs- 
kennlinie beztlglich der Luft-Solltemperatur TAO berech- 
net. Fig. 4 zeigt die Geblasespannungs-Regelungskennli- 
nien, die in dem ROM vorgespeichert sind, mit der Darstel- 
lung der Beziehung zwischen der Luft-Solltemperatur TAO 
und der Geblasespannung VF. In Fig. 4 bezeichnet die aus- 
gezogene Linie O das Ausgangs-Regelungsmuster, das in 
dem ROM vorgespeichert ist und das fiir einen allgemeinen 
Fahrgast am meisten geeignet ist. Andererseits bezeichnen 
die gestrichelten Linien LI, L2 gelernte Regelungsmuster, 
dcrcn jedes durch Lernen korrigicrt ist. 

In Schritt S430 wird die Geblasespannung VF bestirnmt 
auf der Grundlage des Ausgangs-Regelungsmusters, das in 
Fig. 4 dargesteilt ist, wenn keine Regelung durchgefuhrt 
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wmi Nachden, die Gebiasespannungs-Regelungskennlinie 
i ^ ? 8 '^ WOfden ist - ^ die Geblasespan- 
SZt 3 Grundla 8 e des gelemten Regelungsmufters 

Als Nachstes wird in Si^hrit* vaas\ r; - _ 
VP, die in Schritt S430 1-^^£SHSB 
semotor 14 liber die Antriebsschaltung 30 angelegt Danach 
W w e ?n R % e K Ung " SChri " S5 °° to 2 durchgeSrt 
ter^71 ol-f ^Sr^^^-Vergrefierungsschal- 
ter 371 oder den Luftmengen-Verkleinerungsschalter 372 
manuell betatigt, um die Luftmenge manuell einzusteUen 

£m m \' )T!. die manueUe Bet atig«ng in Schritt 
S401 besummt. In diesem FaU wird in Sennit S402 das 

wT^'h^ P , ngSkennZeichen F1 auf 1 eingesteUt, uZ 
h t * e **Belung von Schritt S403 durchgefuhrt Das 
heiBt, in Schntt S403 wird bestimmt, ob die GeblSespaT 

tSSW maDUe U vergangene Son 

T Sckundcn (bcispiclswcisc 5 Sckundcn) cingcstcllt worden 
.st oder nicht. Wenn die Geblasespannung wfhrend der ve " 

IXTeh,^ 11 T nt maDUeUen ****** in Schritt 
S403 mcht manueU betatigt worden ist, wird die gegenwar- 
t.ge manueUe Betatigungsinformation in Schritt S405 ge- 
speichert. Das heiBt, in Schritt S405 wird eine BetSugunS- 
mformanon (Einstellwert) zu der Startzeit der Beting 
ze^ hTr ^v aSUngSinf ° m ' ali0n (EinsteUwen) zu der Ind* 
ge ^ eichert - Die Betatigungsinformation 
zu der Startzeit der Betatigung umfasst die Geblasesnan- 
nungs-Reg^lungskennlinie, die Startzeit der Betatigun^L 
S^'p A u6en I"fttemperatur, die Innenlufttemperatur die 
Sonnenhchtmenge und die Geblasespannung die zu der 

^Sn d r B f etati8un8 gespeichert Sin4 Wei *' £££ 

Betengungsinformation zu der Endzeit der Betatigung die 
Endzeit der Betatigung, die TAO, die AuBenlufttei^tur 

t^SSST"** die SWn,ichtmenge - * ^ 

Ak Nachstes wird in Schritt S406 die Geblasespannung 
VF zu emer Geblasespannung VM verandert, die manueU 
eingestellt wird. Danach wird in Schritt S440 die oSfe 
spannung VF an den, Geblasemotor 14 uber die AnSZ 
schaltung 30 angelegt. Antneos- 

wi^?T itS Werd ^ n ' Wenn iD Schritt ^3 bestinunt 
te £2 T <i er T*" 6 Luft - Blas betrieb wahrend der let* 
ten Zeit T (beispiels weise 5 Sekunden) durchgefuhrt worden 
ist, die vorausgehende Betatigungsinformation un2 d£t 

Be n u, V nZ g „ e . ! B f tat,gUngSinf0nnation 318 eine nachfolgende 
Betangungsinformation gespeichert. Beispielsweise wind 
der manueUe Luft-Blasbetrieb zu einer Zeit tl durchgefuhS 
und weiter zu einer Zeit t2 (tl < t2 < (tl + 5S)) duTchleS 
wird die Betatigungsinformation zu der Startzeit tl der £ 
taugung aufrechterhalten, und wird die Betatigungsinforma- 

die Betebgungsinformation zu der Endzeit tl der Betatigung 
geloscht wird Das heiBt, wenn derBetatigungswert mehS 

FnH^? nerh ? let2ten ^ T nach vlrausgeSenS 
Endzeit geandert worden ist, werden der BetatigunLwert zu 
der ersten Startzeit der Betatigung und der Beltigungswert 

tSSST^- ^ dZei ' dCr Betatig «ng g^pefchert 
Als Nachstes wird in Schritt S406 die Geblasespannung 
VF zu der manueU eingestellten Geblasespannung VM ge- 
andert. Danach wirH in c^n 7. 8 m ge 
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sem Fall wird in Schritt S408 bestimmt, ob die Zeit T ver- 
su-ichen ist oder nicht, nachdem die vorausgehende manu 
elle Betatigung abgeschlossen worden ist. Da 2 
d,e ver^ehsndc Zeli „ach riem Abschlu.ss der voransge^ 
henden manuellen Betatigung kiirzer als die Zeit T ST wind 
die Geblasespannung VF auf die Geblasespannung ™ zu 

s1eU? n iS eU f m r e i len Bet3ti « Ung in Sc ^« S406 
tnl^Tut Wlfd m Schritt S440 die «^iasespannung W 
an dem Geblasemotor 14 Uber die Antriebsschaltung 30 an- 

dastdleTh T ^1' W u enn iD Schri " S408 bestimmt wind, 
? ^ T verst nchen ,st, nachdem die vorausgehende 
manueUe Betaugung abgeschlossen worden ist, das W 
A^fordeningskennzeichen Fl auf 0 in Schritt S409 geSS 

u^nSSw^ «" Schri " T S41 ° ei - Betatigungsini™: 
tion (EinsteUwert), die zum Lernen zu verwenden ist, unter 

^en n tg^ T" ^ 8405 ges P eiche ^n Infoinatit 
ncn in Ubcrcinstimmung mit einer Diffcrcnz zwischen der 
gegenwartigen TAO zu der gegenwartigen BetatigTngszdt 
und der vorausgehenden TAO zu der vorausgehenden Bea- 
tigungszeit bestimmt. Die Bestimmung von Schntt S4K) 

??vwaT dle ^ eblases Pannungs-RegelungskennUnie 

(Geblasespannungs-Berechnungsplan) im Wege des S? 

S430 die Geblasespannung VF auf der Grundlage des Ge- 
blasespannungs-Berechnungsplans, der gelernt worden ist 
berechnet. Das heiBt, in Schritt S430 wird die Gewiesnan 
nung VF auf der Grundlage einer korrigierten GebltesZ 

s^hST lu T ken !?! inie berechnet - ^ *S 

tor 14 uber d.e Antnebsschaltung 30 in Schritt S440 ange- 
legt^Danach geht das Regelungsprogramm zu Schritt S500 

v N ^ CS Werden die Regelungstatigkeiten in den 
Schntten S410 und S420 im Detail beschrieben Zuerst wird 
Schntt S410, wenn die Luft-SoUtemperatur TAO L 

tTTAotT nen ^ TAQl i5t Und ^Luft-SoVl^mper" 
tur TAO zu dei -gegenwartigen Zeit TA02 ist, bestimmV ob 

stuwSTr^^? (,TA02 " TA01,) gleich eineTfiin 
2Th £ eis Pielsweise 3°C) oder groBer als dieser ist 
oder n.ch . Dann wird die Geblasespannungs-Regelungs 
kennhme ,n Ubereinstimmung mit dieser Bestimmung kor- 

Wenn ATAO > a ist, wird angenommen, dass die Blas- 

ESXfiL*? Wunsch eines FabJgastes neu ei "g«tSt 

is^ dies m Obereinstimmung mit einer Anderung der Umge- 
bungsbedingung bezogen auf den KUmatisienlngszusTaird 
des Fahrgastraums. In diesem FaU wird der Geblasesnan- 

ir/t T h T" gSplan (die GeblasespannunS-Rege- 
Uingskennhnie) ,n Schritt S420 korrigiert Das hdBt das 
Wkturverfahren fur die Geblasesp^nungs-RegSngs! 

Sn 361 ^ UStand des schneUe n Kiihiens, bei dem die 

Spannung des Regelungspunktes a auf einem AusgangT-R e ! 
gelungsmuster P0 an dem Geblasemotor 14 angelegt wW 
wenn e.n erster Luftmengen-EinsteUvorgang durch eTn7n 



30 



35 



. - — ^ mauueu cingesteuten iieblasespannung VM ee- Vuh™^ 7 ^"*" w »s««-xsinsieuvorgang durch einen 

andert. Danach wird in Schritt S440 die Geblasespannung 60 SJKJS,? Regelun g s P"nktes a zu de? 

ZeT Geblasemotor 14 uber die Antriebsschaltung 30 ifSe^T T"^ b durch ^«ihrt wird, wind 
^geJegt- S me schra ge Regelungshme des ursDriinelichan ».«.!.. 

Wenn in Schritt S401 keine manueUe Betatigung be- 
stimmt wird, wird in Schritt S407 bestimmt, ob das Lrn- 

d^ Let T-ff H nnZCiCh , CD F1 8lcich 1 ist 0601 nicht - Wc "" « 
d t tni^H ^ T n,n8Skennzeichen F1 « leich 1 wird be- 

neZinf \ ^ Len, - Anf0rderUngskennzeichen infolg^ ei- 
ner vorausgehenden manueUen Betatigung zu 1 wird. In die- 



,f " ""6"""e»puiiK.ies o aurchgefUhrt wird wire! 

die schrage Regelungslinie des urspriingUchen Regel'uneV 
musters PO paraUel zur Unken Seite in Fig. 5 beS Sm 

zu ^rn M H eU n eingeSteUtM 

zu tteten Das heiB^ wie in Fig. 5 dargesteUt ist, wird die 
Gcbl tecspannungs . RcgcIungskcnnl . nic ^ * 

£n^ Z . fUnengen - Ei »«eUvorgangs zu einem ersten g" 
iernten Regelungsmuster PI geandert 
Als Nachstes wind ein FaU beschrieben, bei dem ein zwei- 
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ter Luftmengen-Einstellvorgang durchgefiihrt wird, nach- 
dem die Zeit T seit dem ersten Luftmengen-Einstellvorgang 
verstrichen ist. Bei einem Zustand, bei dem sich die an dem 
Gcbiasemoior i4 angeregre Spannung an einem Regelungs- 
punkt c auf dem ersten gelemten Regelungsmuster PI befin- 
det, nachdem die Zeit T seit dem ersten Luftmengen-Ein- 
stellvorgang verstrichen ist, wenn der zweite Luftmengen- 
Einstellvorgang durchgefiihrt wird, sodass die Blasluft- 
menge von der Spannung des ersten Regelungspunktes c zu 
der Spannung des Regelungspunktes d erhoht wird, wird die 
Regelungslinie so geandert, dass sie durch den ersten manu- 
ellen Einstellpunkt b und durch den dritten manuellen Ein- 
stellpunkt d hindurchtritt. Das heiBt, wie in Fig. 6 dargestellt 
ist, wird die Geblasespannungs-Regelungskennlinie nach 
dem Lernen des zweiten Luftmengen-Einstellvorgangs zu 
einem zweiten gelernten Regelungsmuster P2 geandert. 

Als Nachstes wird unter Bezugnahme auf Fig. 7 ein Fall 
bcschricbcn, bei dem cin drittcr Luftmengen-Einstellvor- 
gang durchgefiihrt wird, nachdem die Zeit T seit der zweiten 
Luftmengen-Einstellregelung verstrichen ist. Bei einem Zu- 
stand, bei dem sich die an dem Geblasemotor 14 angelegte 
Spannung auf einen Regelungspunkt e auf dem zweiten ge- 
lernten Regelungsmuster P2 befindet, nachdem die Zeit T 
seit dem zweiten Luftmengen-Einstellvorgang verstrichen 
ist, wenn der dritte Luftmengen-Einstellvorgang durch den 
Fahrgast durchgefiihrt wird, sodass die Blasluftrnenge von 
der Spannung des Regelungspunktes e zu der Spannung des 
Regelungspunktes f herabgesetzt wird, wird die Regelungs- 
linie zu einer Linie (zu der Annaherungslinie der kleinsten 
Quadrate) geandert, die durch die Annaherungsmethode der 
kleinsten Quadrate des ersten manuellen Einstellpunktes b, 
des zweiten manuellen Einstellpunktes d und des dritten ma- 
nuellen Einstellpunktes f erreicht wird. Das heiBt, wie in 
Fig. 7 dargestellt ist, wird die Geblasespannungs-Rege- 
lungskennlinie nach dem Lernen des dritten Luftmengen- 35 
Einstellvorgangs zu einem dritten gelernten Regelungsmu- 
ster P3 geandert. Wenn die Zahl der manuellen Betatigun- 
gen groBer als 3 ist, wird die Geblasespannungs-Regelungs- 
kennlinie mitteis der Annaherungsmethode der kleinsten 
Quadrate der mehreren manuellen Einstellpunkte berechnet. 40 
Somit kann bei der ersten Ausfuhrungsform der Wunsch ei- 
nes Fahrgastes effektiv genau gelernt werden, und wird er in 
der Blasluftmengen-Einstellung genau widergespiegelt. 

Andererseits wird, wenn ATAO < a ist, angenommen, 
dass die Blasluftrnenge neu eingestellt ist, dies sogar dann, 45 
wenn die Umgebungsbedingung betreffend den Klimatisie- 
rungszu stand des Fahrgastraums kaum geandert ist. Das 
heiBt, wenn ATAO < a ist, wird angenommen, dass die 
durch den Fahrgast gewunschte Luftmenge nicht durch eine 
vorausgehende Betatigung eingestellt ist. In diesem Fall 50 
wird, wenn der Geblasespannungs-Berechnungsplan (die 
Geblasespannungs-Regelungskenniinie) mitteis des glei- 
chen Verf ahrens wie dann korrigiert wird, wenn ATAO > a 
ist, die schrage Linie der Geblasespannungs-Regelungs- 
kennlinie schneil. 55 

Bei der ersten Ausfuhrungsform wird, wenn ATAO < a 
ist, die Geblasespannungs-Regelungskennlinie in Schritt 
S420 entsprechend dem Diagramm in Fig. 8 korrigiert. 

Wenn ein erster Luftmengen-Einstellvorgang durch einen 
Fahrgast von der Spannung des Regelungspunktes g auf 60 
dem ursprunglichen Regelungsmuster P0 zu der Spannung 
des Regelungspunktes h durchgefiihrt wird, wird die 
schrage Regelungslinie des ursprunglichen Regelungsmu- 
sters P0 parallel zu der linken Seite in Fig. 8 bewegt, um 
durch den manucli cingcstclltcn Regelungspunkt h hindurch 65 
zu treten. Das heiBt, wie in Fig. 8 dargestellt ist, wird die 
Geblasespannungs-Regelungskennlinie nach dem Lemen 
des ersten Luftmengen-Einstellvorgangs zu einem ersten ge- 
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lernten Regelungsmuster PI geandert. 

Als Nachstes wird ein Fall beschrieben, bei dem ein zwei- 
ter Luftmengen-F.infitfti [verging durchgefiihrt wird, nacli- 
dem die Zeit. T seit. dem ersten Luftmengen-Einstellvorgang 
5 verstrichen ist. Bei einem Zustand, bei dem sich die an dem 
Geblasemotor 14 angelegte Spannung an dem Regelungs- 
punkt i auf dem ersten gelernten Regelungsmuster PI befin- 
det, nachdem die Zeit T seit dem ersten Luftmengen-Ein- 
stellvorgang verstrichen ist, wenn der zweite Luftmengen- 
10 Einstellvorgang durchgefiihrt wird, sodass die Blasluft- 
rnenge von der Spannung des Regelungspunktes i zu der 
Spannung des Regelungspunktes j herabgesetzt wird, wird 
das erste gelernte Regelungsmuster PI als das urspriingliche 
Regelungsmuster verwendet. Das heiBt, wie in Fig, 8 darge- 
15 stellt ist, wird die schrage Regelungslinie des ersten gelern- 
ten Regelungsmusters PI parallel bewegt, um durch den ma- 
nuell eingestellten Regelungspunkt j hindurch zu treten. Das 
heiBt, wie in Fig, 8 dargestellt ist, wird die Gcblascspan- 
nungs-Regelungskennlinie nach dem Lernen des zweiten 
Luftmengen-Einstellvorgangs zu einem zweiten gelemten 
Regelungsmuster P2 geandert. In diesem Fall wird der Nei- 
gungswinkel der schragen Linie der Geblasespannungs-Re- 
gelungskennlinie nicht geandert. 

Wenn ein dritter Luftmengen-Einstellvorgang durchge- 
fiihrt wird, nachdem die Zeit T seit der zweiten Luftmengen- 
Einstellregelung verstrichen ist, wenn ATAO < a ist, wird 
das zweite gelernte Regelungsmuster P2 als das urspriingli- 
che Regelungsmuster verwendet, und wird die schrage Linie 
des zweiten gelemten Regelungsmusters P2 parallel bewegt, 
um durch einen dritten manuellen Einstellpunkt hindurch zu 
treten, sodass ein drittes gelerntes Regelungsmuster erreicht 
wird. 

Wenn ATAO > a ist, wird die schrage Linie des Rege- 
lungsmusters so geandert, dass das gelernte Regelungsmu- 
ster durch den zweiten manuellen Einstellpunkt j und den 
dritten manuellen Einstellpunkt hindurch tritt 

GemaB der ersten Ausfuhrungsform wird zuerst be- 
stimmt, ob die DifFerenz ATAO gleich dem eingestellten 
Wert a oder groBer als dieser ist oder nicht. Dann wird ange- 
nommen, dass die durch einen Fahrgast gewunschte Luft- 
menge durch den vorausgehenden Regelungsvorgang nicht 
eingestellt ist, wenn ATAO < a ist. In diesem Fall wird die 
Geblasespannungs-Regelungskennlinie ohne Verwendung 
der Betatigungsinformation (des manuell eingestellten Wer- 
tes) bei dem vorausgehenden Luftmengen-Einstellvorgang 
(bei der vorausgehenden Betatigung) korrigiert. Entspre- 
chend wird das gelernte Ergebnis bei dem vorausgehenden 
Luftmengen-Einstellvorgang nicht auf das gegenwartige ge- 
lernte Ergebnis reflektiert, kann eine Beeintrachtigung des 
Empfindens der Klimatisierung infolge eines Lemfehlers 
verhindert werden, und kann ein angenehmes Empfinden er- 
reicht werden. 

Zusatzlich wird, wenn ATAO > a, die Geblasespan- 
nungs-Regelungskennlinie unter Verwendung der Betati- 
gungsinformation (des manuell eingestellten Wertes) bei der 
vorausgehenden Betatigung und der Betatigungsinforma- 
tion (des manuell eingestellten Wertes) bei der gegenwarti- 
gen Betadgung korrigiert, und kann die Luftmengen-Rege- 
lung effektiv genau entsprechend dem Wunsch eines Fahr- 
gastes durchgefiihrt werden. 

Bei der oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsform 
wird, wenn ATAO < a ist, das erste gelernte Regelungsmu- 
ster PI parallel bewegt, bis es durch den zweiten manuellen 
Einstellpunkt j bei dem zweiten Luftmengen-Einstellvor- 
gang hindurch tritt. Jcdoch kann in diesem Fall das crstc ge- 
lernte Regelungsmuster PI parallel bewegt werden, um 
durch einen Einstellpunkt hindurch zu treten, der durch den 
Mittelwert zwischen dem ersten manuellen Einstellpunkt h 
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und dem zweiten manuellen EinsteUpunkt j eingestellt ist 
Das heifit, wenn ATAO < a ist, kann die Geblasespannungs- 
Regelungskennlinie mittels des Durchschnittswertes des 
vorausgehenden Hinstellwertes und des neuesten Einstell- 
wertes kornaiert werden. 

Bei der oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsform 
kann in Schritt S410, wenn die Betatigungsinformation (der 
Einsteiiwert) bei der n-ten Betatigung etwa gleich der Beta- 
tigungsinformation (dem EinsteUwert) bei der m-ten Betati- 
gung ist (m < n), die Betatigungsinformation bei der n-ten 
Betaugung zum Lernen verwendet werden, und muss die 
Betatigungsinformation bei der m-ten Betatigung nicht zum 
Lernen verwendet werden. Weiter konnen in Schritt S410 
wenn die Umgebungsbedingungen bei der ersten Betatigunc 
etwa gleich den Umgebungsbedingungen bei der zweiten 
Betatigung sind und wenn die Zeit zwischen der ersten Be- 
tatigung und der zweiten Betatigung kurz ist, sowohl die er- 
stc als auch die zweite Betatigung zum Lcmcn als cine cin- 
malige Betatigung verwendet werden. In diesem Fall wird 
die zweite Betatigung durchgefiihrt, nachdem die erste Beta- 
ugung gelemt worden ist und die Geblasespannunes-Reee- 
lungskennlinie geandert worden ist. 

Das heifit, in Schritt S410 konnen, wenn die Umgebungs- 
zustande bei der n-ten Betatigung etwa gleich den Umge- 
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dte ,Ze.tspanne_ zwischen der n-ten Betaugung und der £SZ? ^^^^^ Ul T UD ^^^ 



die Zeitspanne zwischen der n-ten Betatigung und der 
(iw-l)-ten Betatigung kurz ist, die beiden Betatigungen fur 
das Lemen als emmalige Betatigung verwendet werden In 
diesem Fall wird die (n+l)-te Betatigung durchgefiihrt, 
nachdem die n-te Betatigung gelernt worden ist und die Ge- 
blasespannungs-Regelungskennlinie geandert worden ist 
In Schritt S410 kann bei der ersten Ausfuhrungsform 
wenn das Regelungssystem mehrere Informationen zu An- 
naherungsvorgangen aufweist, der Mittelwert der mehreren 
, Informauonen zu Annaherungsvorgangen zum Lernen ver- 
wendet werden. Weiter konnen in Schritt S410, wenn die 
Zahl der zum Lernen zu verwendenden Informationen in ei- 
nem Bereich der Luft-SoUtemperatur TAO auf eine vorbe- 
stimmte Zahl p beschrankt ist, neu eingegebene Informatio- 



det das Regelungssystem typischerweise Anwendung bei 
der Geblasespannungs-Regelung (Luftmengen-Regelung). 
Jedochkann das Regelungssystem auch bei .Wndeincr an- 
..ere- RcgeJuiig der eingestelken LufttemperaTur, der I.uft- 
auslass-Betriebsart und dergleichen verwendet werden 

Nachfolgend wird eine zweite bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der voriiegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
*ig. 9 beschneben. Bei der oben beschriebenen ersten Aus- 
flihrungsform wird die Geblasespannung VF unter Verwen- 
dung der Luft-SoUtcmperatur TAO bestimmt. Bei der zwei- 
ten Ausfuhrungsform wird die Geblasespannung VF unter 
Verwendung der Innenlufttemperatur TR, die ein Rege- 
lungsfaktor zur Regelung der Temperatur des Fahrgast- 
raums ist, auf der Grundlage des in Fig. 9 dargesteUten Dia- 
gramms bestimmt. Fig. 9 ist eine charakteristische Ansicht 
nut der Darstellung der Beziehung zwischen der Innenluft- 
temperatur TR und der Geblasespannung VF. 

Bei der oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsform wird 
besUmmt, ob die DifFerenz ATAO zwischen der Luft-Soll- 
temperatur bei dem vorausgehenden Luftmengen-EinsteU- 
vorgang und der Luft-Solltemperatur bei dem gegenwarti- 
gen Luftmengen-EinsteUvorgang gleich dem eingestelken 
Wert a oder grdfier als dieser ist oder nicht, und wird die 
Korrekturmethode fur die Geblasespannungs-Regelungs- 

kennlmie uiif <W c. r ..„.u i.... t. ...... °. 6 
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bestimmt. Bei der zweiten Ausfuhrungsform wird jedoch 
besUmnu, ob die Diffeienz ATR zwischen der Innenlufttem- 
peratur TR bei dem gegen wartigen Luftmengen-EinsteUvor- 
gang und der Innenlufttemperatur TR bei dem vorausgehen- 
w° ^Luftmengen-Einstellvorgang gleich dem eingestelken 
Wert p (beispielsweise 1°C) oder groBer als dieser ist oder 
nicht, und wird die Korrekturmethode fur die Geblasespan- 
nungs-Regelungskennlinie auf der Grundlage des Bestim- 
mungsergebnisses bestimmt. 

Wenn ATR S; 0 ist, wird angenommen, dass die Blasluft- 
menge auf den Wunsch eines Fahrgastes neu eingestellt ist 
entsprechend emer Anderung der Innenlufttemperatur TR 
des Fahrgastraums. In diesem Fall wird die Geblasespan- 
nungs-Regelungskennlinie, die in Fig. 9 dargesteUt ist, mit- 
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nen zu der Zahl p zum Lemen ven^miet v^n wenn dk 40 ^ST^^T " 9 413186516111 ist ' mit ' 
Zahl der Information groBer als die Zahl pTst atao I lelche " f eth ^^ wie diejenige korrigiert, wenn 
Bei der oben beschriebenen ersten Ausfiihrungsform kon S h V° ^ S42 ° ist " DaS hciBt > wenn ATR > p 
nen die mehreren Regelungsmuster der ^SebS™ n g m Hit M ^ ^^n-Einstellvoigangs 
BezugaufdieSonnenlichtoenge,dieAuBenlUft!^ dera^^l STa Re 8? lu "S sl " usters (der Regelungslinil) 
die Innenluft-MengeeingesteUt werden urn gelemt wlrden 4s t T g ?? nde ?' das * ae durch den ersten manueUen Ein- 
Weiterlann ein vorbestimmtes Regent steUpunkt und durch den zweiten manuellen EinsteUpunkt 
sespannung fiir jeden Fahrer geSertwenden Entn " des dritten Luftmengen- 
Bei der oben beschriebenen ersten Ausfflhrungsform wird SJSTST d f h Re 8 elun g slinie 2U einer Linie geandert, 
das Standby-RAM zum Speichern der gelernlTn fnforniadS S ^.T Annaheningsmethode der kleinsten Quadrate 
sogar dann verwendet, winn der ZundfchaSrausgeSret so £ IS.n.Tf " ^ nstell P UnkteS > des zweiten del- 
ist. Jedoch kann ansteUe des Standby-RAMs ein SsS S2SJS?" *" Ei ««^P«nk- 
cher verwendet werden, sodass die gelemte Information so- A^XerseiL wird wenn ATR <■ ft • 
gar dann gespeichert wird, wenn der Zundschalter ausee- Hie von tj T ' ATR < P «t, angenommen, dass 
schaltet ist. Bei der oben beschriebenen ersSusffihr^nfs Sen « ewiinschte Luftmenge nicht durch 
form wird, wenn der Luftmengen-V^Serung^ « n h vo ™*P h ™ d ™ Regelungsvorgang eingestellt ist. 
371 einmal gedruckt wird, die L?S«SKSlS3 F * ? «eblasespannungs-Re- 
vergrdBert. Wenn jedoch der Luftmengfr.^ EZSSS^Sff? ^f™™*^ wie diejenige 
schalter 371 einmal gedruckt wird, kann die Luftmenge wera ATO < B isL^J^ < "* Sf^ S42 ° " L DaS heiBt - 
mehrere Level vergroBert werden. In gleicher Weise wirn S n P ^ td wahrend d es zweiten Luftmengen- 
bei der oben beschriebenen ersten ALm^n^Zfn 60 SSSS? T Re 8 elun ^ter als das 
der Luftmengen-Verkieinerungsschalter 372 7i Te S S^T 1 " verwendet, und wirddiege- 
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der Luftmengen-Verkieinerungsschalter 372 einmal ge- 
driickt wird, die Luftmenge um einen Level verkleinert 
Wenn jedoch der Luftmengen-Verkleinerungsschalter 372 
einmal gedruckt wird, kann die Luftmenge um mehrere Le- 
vel verkleinert werden. Fcrncr kann die Luftmenge entspre- 
chend der Anzahl des Driickens des Luftmengen-Verkieine- 
rungsschalters 372 verkleinert werden. 
Bei der oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsform fin- 
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neigte Lime des ersten gelernten Regelungsmusters parallel 
derart bewegt, dass sie durch den zweiten manueUen Ein- 
steUpunkt hindurchtritt, sodass das zweite gelernte Rege- 
lungsmuster erreicht wird. 

Sogar dann, wenn die Goblascspannungs-Rcgclungs- 
kennhnie in Ubereinstimmung mit dem Bestimmungsergeb- 
ms der Differenz ATR der Innenlufttemperatur TR korrigiert 
wird, kann die Wirkung gleich derjenigen der ersten Aus- 
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fUhrungsform erreicht werden. 

Bei der oben beschriebenen zweiten Aus fUhrungsform 
wird die Geblasespannungs-Regelungskennlinie in Uberein- 
si.ihiiiiuiig mii ner Besrimmung Korngiert, ob die DifTerenz 
ATR zwischen der Innenlufttemperatur TR bei dem voraus- 5 
gehenden Luftmengen-Einstellvorgang und der Innenluft- 
temperatur bei dem gegenwartigen Luftmengen-Einstellvor- 
gang gleich p grofier als dieser ist oder nicht. Jedoch kann 
zwischen dem gegenwartigen Luftmengen-Einstellvorgang 
und dem vorausgehenden Luftmengen-Einstellvorgang be- to 
stimmt werden, ob die Differenz der AuBenluft-Menge 
TAM und die Differenz der Sonnenlichtmenge TS gleich 
eingesteilten Werten oder grofier als diese sind oder nicht. In 
diesern Fall wird, wenn irgendeine Differenz von Differenz 
der AuBenluft-Menge TAM und der Differenz der Sonnen- 15 
lichtmenge TS kleiner als der eingestellte Wert ist, die Ge- 
blasespannungs-Regelungskennlinie mittels dergleichen 
Methodc wic dicjcnigc korrigicrt, wcnn ATAO < a in Schritt 
S420ist 

Nachfolgend wird eine dritte bevorzugte Ausfiihrungs- 20 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 10-12 beschrieben. Bei der dritten Ausfuhrungsform 
werden, nachdem mehrere Informationen (eingestellte 
Werte) gespeichert worden sind, Betatigungsinformationen, 
die zur Korrektur der Geblasespannungs-Regelungskennli- 25 
nie (der Luftmengen-Regelungskennlinie) zu verwenden 
sind, unter den mehreren gespeicherten Informationen aus- 
gewahlt. Bei der dritten Ausfuhrungsform ist die Struktur 
der Klimaanlage die gleiche wie diejenige bei der oben be- 
schriebenen ersten Ausfuhrungsform. Bei deren dritten Aus- 30 
fuhrungsform ist ein Teil des Regelungsvorgangs des Mi- 
krocomputers 31 geandert. 

Als Nachstes wird ein Lernverfahren fur die Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie unter Bezugnahme auf Fig. 
10 beschrieben. Bei der dritten Ausfuhrungsform sind die 35 
Regelungen in den Schritten S100-S700 die gleichen wie 
die in Fig. 2 dargestellten der ersten Ausfuhrungsform. Je- 
doch werden bei der dritten Ausfuhrungsform in Schritt 
S400 in Fig. 2 ausschlieBlich die Regelungsvorgange in den 
Schritten S430 und S440, die in Fig. 3 dargestellt sind, 40 
durchgefuhrt. 

Wie in Fig. 10 dargestellt ist, wird nachdem die Schritte 
S100-S700 durchgefuhrt worden sind, die Regelung von 
Schritt S800 durchgefuhrt. Das heiBt, in Schritt S800 wird 
bestimmt, ob die Luftmenge manuell mittels des Betati- 45 
gungsbereichs 37 eingestellt (geandert) worden ist oder 
nicht. Wenn Schritt S800 bestimmt wird, dass die Luft- 
menge manuell eingestellt worden ist, wird die Bet&tigungs- 
information gespeichert, und wird das Regelungsmuster der 
Geblasespannungs-Regelungskennlinie in Schritt S810 aus- 50 
schlieBlich parallel bewegt, damit es durch den manuellen 
Einstellpunkt hindurchtritt. Als Nachstes wird in Schritt 
S820 die Zahl N der manuellen Einstellungen um 1 vergro- 
Bert (N = N + 1). Der Ausgangswert der Zahl der manuellen 
Einstellungen ist 0. 55 

Als Nachstes geht die Regelungsroutine zu Schritt S830 
weiter. Auch dann, wenn in Schritt S800 bestimmt wird, 
dass es keine manuelle Betatigung gibt, wird die Regelung 
von Schritt S830 ebenfalls durchgefuhrt. In Schritt S830 
wird bestimmt, ob die Zahl N der manuellen Einstellungen 60 
gleich einer vorbestimmten Zahl y (bei spiels weise 7=5) ist 
oder nicht. Wenn die Zahl N der manuellen Einstellungen 
nicht gleich der vorbestimmten Zahl y ist, wird bestimmt, 
dass die gespeicherte Information ungentigend ist, und kehrt 
die Regelungsroutine zu Schritt SI 50 zuruck, sodass die 65 
Klimatisierungsregelung wiederholt wird. 

Andererseits wird, wenn die Zahl N der manuellen Ein- 
stellungen gleich der vorbestimmten Zahl y ist, die Gebiase- 



spannungs-Regelungskennlinie (der Geblasespannungs-Be- 
rechnungsplan) auf der Grundlage der mehreren gespeicher- 
ten Betatigunpsinformatio^ep- (beicpiclsv/cisc von funf Be- 
tati gun gsin form at ionen) geandert.. Als Nachstes wird in 
Schritt S850 die Zahl N der manuellen Einstellungen wieder 
auf 0 eingestellt. 

Das FlieBdiagramm von Fig. 1 1 zeigt die Detailregelung 
von Schritt S840 in Fig. 10. Als Nachstes wird das Lernver- 
fahren der Gebiasespannungs-Regelungskennlinie unter Be- 
zugnahme auf Fig. 11 und 12 erlautert In Fig. 12 bezeich- 
nen kl, k2, k3, k4 und k5 manuelle Einstellpunkte, an denen 
die Luftmenge manuell eingestellt wird. Als erstes wird in 
Schritt S841 von Fig. 11 die Linie nach der Annaherungs- 
methode der kleinsten Quadrate der funf manuellen Einstell- 
punkte berechnet. Die Linie LI von Fig. 12 gibt in Schritt 
S841 zuerst das berechnete Ergebnis an, und die Linie LI ist 
eine voriibergehende Kennzeichnungslinie, bei der keine 
Andcrung der Gcbiascspannungs-Rcgclungskcnnlinic 
durchgefuhrt wird. 

Als Nachstes wird in Schritt S842 die Geblasespannungs- 
Differenz AVF zwischen der gegenwartigen Kennzeich- 
nungslinie LI und jedem manuellen Einstellpunkt kl-k5 be- 
rechnet. Als Nachstes wird in Schritt S843 bestimmt, ob 
jede der fianf Geblasespannungs-Differenzen an den funf 
Einstellpunkten gleich einem eingesteilten Wert 8 (bei- 
spiels weise 3 V) oder kleiner ist oder nicht. Wenn irgendein 
AVF von den funf Geblasespannungs-Differenzen AVE gro- 
Ber als 8 ist, geht die Regelungsroutine zu Schritt S844 wei- 
ter. In Schritt S844 wird der manuelle Einstellpunkt (bei- 
spielsweise der manuelle Einstellpunkt k2), bei dem AVF > 
8 ist, nicht zum Lemen verwendet. Das heiBt, die gespei- 
cherten mehreren Informationen werden in eine Korrektur- 
Betatigungsinformation, die zum Korrigieren der Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie verwendet wird, und in eine 
unnotige Lerninformation aufgeteilt. 

Danach wird in Schritt S841 die Annaherungslinie L2 
nach der Methode der kleinsten Quadrate der vier manuellen 
Einstellpunkte ausgenommen den manuellen Einstellpunkt 
k2 berechnet. In diesem Fall wird die unnotige Lerninforma- 
tion bei der Berechnung nicht verwendet, und besitzt die Li- 
nie L2, die als zweites berechnet worden ist, eine Kennlinie, 
die naher bei dem Wunsch des Fahrgastes liegt. Die Linie L2 
ist auch eine voriibergehende Kennlinie, auf der die Ande- 
rung der Geblasespannungs-Regelungskennlinie nicht 
durchgefuhrt wird. 

Als Nachstes werden in Schritt S842 die Geblasespan- 
nungs-Differenzen AVF zwischen der vorubergehenden 
Kennlinie L2 und den manuellen Einstellpunkten ausge- 
nommen den manuellen Einstellpunkt k2 berechnet. Als 
Nachstes wird in Schritt S843 bestimmt, ob jede Differenz 
der vier Geblasespannungs-Differenzen AVF an den vier 
Einstellpunkten gleich dem eingesteilten Wert 8 (beispieis- 
weise 3 V) oder kleiner als dieser ist oder nicht. Wenn jede 
der vier Geblasespannungs-Differenzen AVF gleich 8 oder 
kleiner ist, wird bestimmt, dass die voriibergehende Kennli- 
nie L2 die Kennlinie ist, die dem Wunsch des Fahrgastes 
entspricht, und geht die Regelungsroutine zu Schritt S845 
weiter. 

Als Nachstes wird in Schritt S845 die Geblasespannungs- 
Regelungskennlinie (der Geblasespannungs-Berechnungs- 
plan) so korrigiert, dass der geneigte Teil des urspriinglichen 
Regelungsmusters P0 zu der Linie L2 geandert wird. Da- 
nach wird die Geblasespannung VF bestimmt und berechnet 
auf der Grundlage der korrigierten Gebhlsespannungs-Re- 
gclungskcnnlinic. 

GemaB der dritten Ausfuhrungsform werden, nachdem 
mehrere Betatigungsinformationen gespeichert worden 
sind, die Betatigungsinformationen, die zum Korrigieren der 
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Geblasespannungs-Regelungskennlinie zu verwenden sind 
unter den rnehreren Betatigungsinformationen ausgewahlt' 
und wild eine Betatigungsinformation (unnotige Leminfor- 
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-"e--"'"".-.e.i wirci, dass es unmoglich ist 
die von einem Fahrgast gewUnschte Luftmenge einzustel- 
len, ftr das Lernen mcht verwendet. Daher kann eine Luft- 
bias-Kenrihme, die dem Wunsch des Fahrgastes entspricht 
erreicht werden, wahrend ein fehlerhaftes Lernen verhinderi 
SweSen 31 " 1 *"* ange " ehme KUmatisierung durchge- 
Bei der dritten Ausfuhrungsform werden die rnehreren 
Beta igungsinformationen voUstandig in dem Microcompu- 
ter 31 gelernt, und kann eine Anderung ders Klimatisierung- 
Betnebs nut jeder eingegebenen Betatigungsinformation 
emgeschrankt werden. 

Nachfolgend wird eine vierte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorhegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
^ ,g * L l, bGSchncbcn - Bci dcr vic «°n Ausfuhrungsform wird 
die Geblasespannungs-Regelungskennlinie komgiert, wenn 
mehrere Betatigungsinformationen gespeichert worden 
sind, dies in gleicher Weise wie bei der oben beschriebenen 
dntten Ausfuhrungsform. Bei der vierten Ausfuhrungsform 
sind w.e in F,g 13 dargesteUt ist, die Regelungsvorgfnge in 
den Schntten S100-S820 die gleichen wie dLjenigen^on 
Fig 10 be, der dntlen Ausfuhrungsfonn. Bei der vierten 
Ausruhrungsform werden die Regelungsvorgiinge in den 

ten i>860-S880 in Fig. 13 geandert. 

Als Nachstes wird das Lernverfahren fur die Geblase- 
spannungs-RegelungskennUnie gemaB der vierten Ausfuh- 
rungsform unter Bezugnahme auf Fig. 13 beschrieben. In 
Fifr 13 wird, wenn in Schritt S800 bestimmt wird, dass die 
Luftmenge manuell eingesteUt ist, die Betatigungsinforma- 
tion gespeichert, und wird das Regelungsmuster der Geblii- 
. sespannungs-Regelungskennlinie in Schritt S810 aus- 
schheBhch parallel bewegt, damit es durch einen manueUen 
SS 1 ^, hindurchtritt. Als Nachstes wird in Schritt 
SSif B S V? dermanueUen EinsteUungen urn 1 vergro- 
nt, m, = N + >• P er Ausgangswert der Zahl der manuellen 
iiinstellungen ist 0. 

Als Nachstes geht die Regelungsroutine zu Schritt S860 
weiter. Auch dann, wenn in Schritt S800 bestimmt wird 
dass es keine manueUe Betatigung gibt, wird die Regelung 
von Schntt S860 ebenfalls durchgefuhrt In Schritt S860 
wird bestimmt, ob der Ziindschalter IG ausgeschaltet ist 
oder mcht. Wenn der Ziindschalter ausgeschaltet ist, kehrt 
die Regelungsroutine zu Schritt S150 zuriick, und wird der 
Khmatisierungsvorgang wiederholt. Wenn in Schritt S860 
bfs&mmi wird, dass der Ztindschalter ausgeschaltet ist, wird 
1, rt\ er manuellen EinsteUungen in Schritt S870 ge- 
zahlt. Wenn N = 0 ist, das heiBt, wenn die Zahl N der manu- 
ellen EinsteUungen nicht groBer als 0 ist, wird bestimmt, 
dass keir i manueUer Luftmengen-Einstellvorgang durchge- 

tiSnt^rri^ 

Andererseits wird, wenn N > 0 ist, die Geblasespannungs- 
Regelungskennlinie (der Geblasespannungs-Berechnungs- 
plan) auf der Grundlage der gespeicherten Betatigungsinfor- 

SS^S S88 ° korrigiert - Der Regelungsvo^ang in 
actintt S880 ist der gleiche wie derjenige in Schritt S840 der 
dntten Ausfuhrungsform. 

l er , Vierte " Ausfuhrungsform werden, nachdem 
der Zundschalter ausgeschaltet ist, die Betatigungsinforma- 
tionen, die zum Korrigieren der Geblasespannungs-Rege- 
lungskennhnic zu vcrwcndcn sind, unter den gespeicherten 
menreren Betatigungsinformationen ausgewahlt, und wird 
eine Betatigungsinformation (eine unnStige Leminforma- 
uon), von der angenommen wird, dass es unmoglich ist eine 
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seitens eines Fahrgastes gewUnschte Luftmenge einzustel- 
ten, zum Lernen mcht verwendet Daher kann eine Luftblas- 

Kennhme. die dem Wim^i, a— . . . 

„■ u. j ... — * cuuiuricni, er- 

re.cht werden, wahrend ein fehlerhaftes Lemen verhinderf 

werden. * angenehme KUmatisierung durchgefuhrt 
Nachfolgend wird eine funfte bevorzugte Ausfuhrungs- 

F^T Wr* ^t" ErfindUng Unter Be ^gnahme fuf 
25 ^ beschneben. Bei der fiinften Ausfuhrungsform 
sind Bauteile der Ktimaanlage gleich denjenigen der ersten 
Ausfuhrungsforni, die in Fig. 1 dargesteUt ist, mit den glei- 
chen Bezugszeichen gekennzeichnet, und wird auf eine De- 
tailerlauterung verzichtet. Wie in Fig. 14 dargesteUt ist ist 
die Innenluft/AuBenluft-Schaltklappe 12 drehbar in dem tt. 

Be e lT5 UB f en h 1Uft - SchaltkaSten 11 -S-'dnet, ™ d- i£- 
Benluft-Einfuhrungsanschluss 11a und den Innenluft-Ein- 
fllhrungsanschluss lib zu offnen und zu schlieBen Die In- 
ncnluft/AuBcnluft-Schaltklappc 12 wird mittcls cines Bcta- 
Ugungselementes 12a angetrieben bzw. bewegt, urn das Ver- 
haltrus zwischen derMenge der von dem AuBenluft-Einfiih- 
rungsanschluss 11a eingefuhrten Luft und der Menge der 
von dem Innenluft-Einfuhrungsanschluss lib eingefuhrten 
Luft emzustellen. 6 

Die Disposition der Luftmischklappe 18 wird mittels ei- 
nes Betaugungselementes 18a eingesteUt. Enlsprechend 
hH^TT S T" Chen derLufto - g e, die durch den 
£n ^ " hmdurchtntt, und der Luftmenge, die den Heiz- 
kern 17 im Bypass umgeht, so eingesteUt, dass die Tempera- 
1^*" Fahrgastraum eingeblasenen Luft eingesteUt 
wird. Weiter werden zum Einstellen der LuftauslL-Be- 
tnebsart, beispielsweise der Kopfraum-Betriebsart, der Bi- 
Level-Betnebsart, der FuBraum-Betriebsart, der FuBraum/ 

m^ 1 '™^ ST - Un f dCr Def ^ter-Betriebsart die 
Jtlappen 20, 22, 24 mittels eines BeUStigungselementes 25 
emgestellt 

vJ?™ R ^ elun 8f einhcit WO zum Regeln des Betriebs der 
Fahrzeugkhmaanlage umfasst die Antriebsschaltung 30, den 
M,croco m put er 31 und die Level-Wandlungsschaltung 32 
unddergleichen . Die Blasluftmenge des Geblases 13 wird in 
der Antnebsschaltung 30, die den Geblasemotor 14 antreibt 
m Ubereinsummung mit einem Ausgabesignal des Mikro^ 
computers 31 geregelt. Die Betiitigungselemente 12a, 18a, 
25 der Klappen 12, 18, 20, 22, 24 werden ebenfaUs m de^ 
Antriebsschaltung 30 auf der Grundlage von Ausgabesigna- 
len des Mikrocomputers 31 geregelt Der Microcomputer 31 

S '™ Inner ? n dne CPU ' ein R0M - ein RAM, ein 
Mandby-RAM, emen I/O-Port (einen Eingabe/Ausgab^n- 
schluss) einen A©-Wandler (einen AnalogTDigital-Wand- 
ler) und dergleichen. 

Das Standby-RAM dient zur Speicherung (zur Sicherung) 
eines Lemwertes einer Anforderung eines Fahrgastes auch 
dann, wenn der ZUndschalter IG ausgeschaltet ist Auch 
frS.T 11 ^ ZUndschalter IG ausgeschaltet ist, wirdelek- 
ttische Energie direkt dem Standby-RAM von einerBatterie 
aus zugefuhrt. Auch dann, wenn keine elektrische Energie 
von der Battene aus zugefuhrt wird, wird zur Sicherung die- 
nender elektnscher Strom dem Microcomputer 31 wahrend 
emer kurzen Zeit zugefuhrt. 

Ausgabesignale von einem Betatigungsbereich 37, der an 
dem Armaturenbrett des Fahrgastraums angeordnet ist, wer- 
den in den Microcomputer 31 eingegeben. Der Betatigungs- 
bereich 37 besitzt einen AutomatikschaUer (AUTO-Schal- 
ter) 51 zum EinsteUen eines automatischen Regelungszu- 

rSfV^i ? h i? e " gldimaanla S e ' einen manuellen Innen- 
luft/AuBcnluft-Wahlschaltcr 52 zum manucUen EinsteUen 

der Innenluft/AuBenluft-Einfuhrungs-Betriebsart, einen ma- 

"n Tv^?, US • aSS " Betriebsart - Wahlschalter S3 manu- 
eUen Wahlen einer Luftauslass-Betriebsart, beispielsweise 
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der Defroster-Betriebsart, der Kopfraum-Betriebsart, der 
FuBraum-Betriebsart, der Bi-Level-Betriebsart und der FuB- 
raum/ iJef rosier-Beiriebsarl, oiucu uianueiien Lufiblas-Eiii- 
stel I sc halter 54 zurn manuellen Einstellen der Blasluft- 
menge des Lufters 15, den Temperatur-Einstellschalter 36 5 
zurn Einstellen der von einem Fahrgast gewiinschten Tem- 
peratur und dergleichen. 

Signale von einer Sensorgruppe, die Umgebungszustande 
bezliglich eines Klimatisierungszustandes innerhalb des 
Fahrgaslraums feststellt, werden in den Microcomputer 31 10 
eingegeben. Insbesondere umfasst die Sensorgruppe den In- 
nenluft-Temperatursensor 33 zum Feststellen der Tempera- 
tur TR der Innenluft innerhalb des Fahrgastraums, den Au- 
Benluft-Ternperatursensor 34 zum Feststellen der Tempera- 
tur TAM der AuBenluft auBerhalb des Fahrgastraums, den 15 
Sonnenlicht-Sensor 35 zum Feststellen der Sonnenlicht- 
menge TS, die in den Fahrgastraum eintritt, einen Verdamp- 
fcrluft-Tcmpcraturscnsor 40 zum Feststellen der Lufttcmpc- 
ratur TE der Luft, die von dem Verdampfer 16 aus geblasen 
wird, einen Wasser-Temperatursensor 41 zum Feststellen 20 
der Wassertemperatur TW des Wassers, das in dem Heiz- 
kern 17 zirkuliert, und dergleichen. Diese Signale von den 
Sensoren 33-35 und 40, 41 werden in dem Microcomputer 
31 iiber die Level-Wandlungsschaltung 32 eingegeben und 
in den Microcomputer 31 gelesen, naehdem sie analog/digi- 25 
tal gewandelt worden sind. 

Fig. 15 zeigt eine Basisregelung der Regelungseinheit ge- 
maB der funften Ausfiihrungsform. Die Arbeit des Mikro- 
computers 31 beginnt, wenn der Zundschalter IG einge- 
schaltet wird. Als erstes wird in Schritt SI 000 eine Initiali- 30 
sierung verse hiedener Wandlungen, das Einstellen von 
Kennzeichen und dergleichen durchgefuhrt. In Schritt 
SI 100 werden Betatigungssignale von den Schaitern 36, 37, 
51-54 eingegeben. Als Nachstes werden in Schritt S1200 
Sensorsignale (Umgebungszustands-Signale) von den Sen- 35 
soren 33-35, 40, 41 eingegeben. 

Als Nachstes wird in Schritt SI 300 ein Zeitkonstanten- 
Verfahren betreffend einen festgestellten Wert des Sonnen- 
licht-Sensors 35 auf der Grundiage der nachfolgend angege- 
benen Gieichung (2) durchgefuhrt. 40 

TSneu = (1/a) . TS + [(a - l)/a] • TSalt (2) 

Dabei ist TSneu die Sonnenlichtmenge nach dem Zeit- 
konstanten-Verfahren zu der gegenwartigen Zeit, TS der 45 
festgestellte Wert des Sonnenlichtmengen-Sensors, der in 
Schritt SI 200 gelesen wird, und TSalt die Sonnenlicht- 
menge nach dem vorausgehenden Zeitkonstanten-Verfahren 
und a eine Zeitkonstante bei einem Regelungszyklus. 

Als Nachstes wird in Schritt S 1400 die Luft-Soiltempera- 50 
tur TAO auf der Grundiage der oben angegebenen Giei- 
chung (1) berechnet. Jedoch wird bei der funften Ausfuh- 
rungsform ansteile der Sonnenlichtmenge TS, die mittels 
des Sonnenlicht-Sensors 35 festgestellt wird, die Sonnen- 
lichtmenge TS nach dem Zeitkonstanten-Verfahren verwen- 55 
det. 

Als Nachstes wird in Schritt S 1500 die Geblasespannung, 
die an dem Geblasemotor 14 angelegt wird, auf der Grund- 
iage der Luft-Solltemperatur TAO geregelt, die in Schritt 
S1400 berechnet worden ist. Entsprechend wird die Dreh- 60 
zahl des Lufters 15 so geregelt, dass die Menge der Blasluft, 
die in den Fahrgastraum eingeblasen wird, geregelt wird. Je- 
doch unterliegt die fiir einen Fahrgast gewiinschte Blasluft- 
menge einer individuellen Veranderung, und ist es schwie- 
rig, sic cinhcitlich zu bestimrncn. Bei der funften Ausfiih- 65 
rungsform wird die gewiinschte Blasluftmenge fur den 
Fahrgast gelernt, wahrend der Fahrgast eine manueile Beta- 
tigung durchfuhrt, sodass eine Luftblas-Kennlinie genau er- 
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reicht werden kann, die den Wunsch des Fahrgastes wieder- 
gibt 

grad vSW der Luftmischklappe 18 unter Verwendung der 
nachfolgend angegebenen Gieichung (3) auf der Grundiage 
der Luft-Solltemperatur TAO, die in Schritt S 1600 berech- 
net worden ist, der Wassertemperatur TW des Motorkuhl- 
wassers und der Verdampferluft-Temperatur TE der Luft un- 
mittelbar hinter dem Verdampfer 16 berechnet. 

SW = [(TAO - TE)/(TW - TE)] • 100(%) (3) 

Die Wassertemperatur TW des Motorkuhlwassers wird 
von dem Wasser-Temperatursensor 41 aus eingegeben, und 
die Verdampferluft-Temperatur TE unmittelbar hinter dem 
Verdampfer 16 wird von dem Verdampferluft-Temperatur- 
sensor 40 aus eingegeben. 

Als Nachstes wird in Schritt S 1700 cine Inncnluft/Auficn- 
luft-Einfuhrungs-Betriebsart infolge der Arbeitsposition der 
Innenluft/Aufienluft-Schaltklappe 12 auf der Grundiage des 
in Fig. 16 dargestellten Diagramms bestimmL Als Nachstes 
wird in Schritt SI 800 eine Luftauslass-Betriebsart auf der 
Grundiage des in Fig. 17 dargestellten Diagramms be- 
stimmt. Danach werden in Schritt SI 900 Regelungssignale, 
die in den Schritlen S150O-S1800 bestinuiiL worden sind, an 
die Betatigungselemente 12a, 18a, 25 iiber die Antriebs- 
schaltung 30 zur Regelung der Drehzahl des Geblasemotors 
14 und der Betatigungselemente 12a, 18a, 25 abgegeben. 

Danach wird in Schritt S2000 besdmmt, ob eine vorbe- 
sdmmte Zeit t (vorbestimmte Zeitspanne) verstrichen ist 
oder nicht. Naehdem die vorbestimmte Zeit verstrichen ist, 
geht die Regelungsroutine zu Schritt SHOO zuruck. 

Die in Schritt SI 500 in Fig. 15 bestimmte Geblasespan- 
nung wird weiter im Detail unter Bezugnahme auf Fig. 18 
erlautert. Zuerst wird in Schritt SI 501 bestimmt, ob die 
Luftmenge durch einen Fahrgast manuell eingestellt worden 
ist oder nicht, und zwar auf der Grundiage der in Schritt 
SI 10 eingegebenen Signale. Wenn die Luftmenge durch den 
Fahrgast manuell eingestellt ist, wird die Geblasespan- 
nungs-Regelungskennlinie korrigiert. Im Allgemeinen wird 
die Geblasespannung groBer gemacht, wenn sich die Luft- 
Solltemperatur TAO auf der Seite einer hohen Temperatur 
oder auf der Seite einer niedrigen Temperatur befindet, und 
kleiner gemacht, wenn die Luft-Solltemperatur TAO in ei- 
nem mittleren Temperaturbereich liegt, wie in Fig. 
19A-19C dargestellt ist. 

In Schritt S1502 wird die Geblasespannungs-Regelungs- 
kennlinie unter Verwendung der festgestellten Sonnenlicht- 
menge TS als Eingabesignal korrigiert, ohne das Zeitkon- 
stanten-Verfahren durchzufuhren. Das heiBt, die Sensorsi- 
gnale der Sonnenlichtmenge TS, die AuBenlufrtemperatur 
TAM und die Innenlufttemperatur TR werden gespeichert, 
und die Geblasespannungs-Regelungskennlinie wird korri- 
giert. 

GemaB der funften Ausfiihrungsform wird die Geblase- 
spannungs-Regelungskenniinte unter Verwendung der fest- 
gestellten Sonnenlichtmenge TS korrigiert, kann die Gebla- 
sespannungs-Regelungskennlinie unter dem aktuellen Emp- 
finden des Sonnenlichts durch den Fahrgast genau korrigiert 
werden. Entsprechend kann die Geblasespannungs-Rege- 
lungskennlinie, die dem Empfinden des Fahrgastes ent- 
spricht, leicht erreicht werden. 

Nachfolgend wird die Korrektur der Geblasespannungs- 
Regelungskennlinie von Schritt S1502 im Detail unter Be- 
zugnahme auf Fig. 19A-19C bcschricbcn. Wic in Fig. 19A 
dargestellt ist, zeigt die Regelungslinie A eine in dem ROM 
des Mikrocomputers 31 gespeicherte ursprungliche Rege- 
iungskennlinie und ist fiir diese fur allgemeine Fahrgaste ge- 
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eignet. Enisprcchcnd wird, wenn keine manuelle Rersrionna >,,«,. 

zum Ein S1 cllcn dor Geblasespannung aSgSrt (geK 25 tTT" 8 « Re g* lun g ske ™«™ »<»er Verwendung der 
wird, die Geblasespannung (die BlaaluftSS fuf H P w r< ^g^ 1116 " Sonnenlichtmenge TS korrigiert wird 
Grundlage dcr ursprunglichen ^ RegdungslSe besting tl ^ blast ; s P annun g s -R«gel U ngskennlini e eenau ,.n Z 1' 
In ds«r. Pa!!. dem sich die Geblasespannung auf ei- 5 M^aK3K WCrdcn ' dlc von dem 

nem Geblasespannungs-Level a (maximaler Level) auf der Snel SS, P " T*' ^ntsprechend kann eine 
urspriingiichcn Rcgelungslinie A befindet, wenn die Gebla- EmSn^ ebla f e h SpannUnfiS - Re « elun « skennlini ^ die dem 
sespannung von dem Geblasespannungs-Level a auf einen SrE £h. entspricht, im Wege einer verrin- 

Geblasespannungs-Level a' durch eine erste manueie Bern AnH V °" Be J tat, 8 un g«n erreicht werden. 

tigung sei.cns dcs Fahrgastes herabges«£ 5 S S .0 e W jJTT die ^oltampenuur TAOflir 

geneigte Teil dor ur.spriinglichen Regelungsl^ie A^laraUel me Khn ^ sie ™g*«gelung berechnet wird, 

zur linken Scile bewcgi. bis er durch den Betafilnesn^nS *e Sonnenhchtaenge TSneu nach der Durchfiihrung des 
a' hindurchtri... Die ausgczogene Linie B fn ^T 9 aS ^"s^^hrens verwendet. Daher wird fogar 
die Geblasespannungs-Regelungskennunie? Shoem dne 2 Vt^SE??* ? ®r^ ,,,,e, * e ^ 
erste Betatigung seiiens des Fahrgastes gelernt worden st is *n?™L geand , ert Wlrd ' dle aU gemeine automatische 
Das heiBt, die ausge/^gcne Linie B in Fig g S"£erste S Ve^nT" 8 ^ ^ der Fah ^gklimaanlage durch 
gelernteRegelungslinic. 8 tC dle v e ran derung der festgestellten Sonnenhchtmenge TS 

Als Nachstcs wird in cine.,, Fall, bci dem sich die Gcbla- Z f ""^f 

sespannung auf einen, Geblasespannungs-Level b auf der wird 7 1" bcschncb ° ncn Ausfuhrungsform 
erstengelernten Rcgelungslinie B^-findft, wenn die Gebla- 20 m e l ZSt^T^u «" die So "^"cht- 
sespannung von den, Geblasespannungs-Level b auf einen £3E I t , Um 8 ebun g«^tanden durchgefuhrt. Je- 
Geblasespannungs-Ix-vel b' durch eine zweke manuelle Be ^^^-Verfahren fur die festgestellte 

tatigung seitens des l-ahrgas.es erhoht wire dS Nel„gs £ Sr^T?",' TR „ deS ^"'"^P 6 ^-™ 
wmkel des geneigien Tcils dcr ers.en gelernten ReSnS AuG^nh,? T feSt f steUte AuBenlufttemperatur TAM des 
nie B geandert, bis er durch die beiden BeladguSunkfe a" 25 252 £ 34 ZUr ^"^rung der all- 
b' hindurchtri... Die ausgczogene Linie C in Rg 8 iKei* ^^T^^ werden. 

die Geblasespannungs-Rcgelungskennlinie nachdem £ . 8 V , Fal1 W,rd die ^blSsespannungs-Rege- 

zweite Betatigung seLs d'es pJrgas.es geUtSn fst JS22? T^d ^f^ 8 ^ fes ^- I-L 
Das he.Bt, die ausgezogene Linie C in Fig. 19B ist eine ™t„ tImT ■ ^ fest g esteUt en AuBenlufttempe- 
zweite gelernte Regelunislinie. 8 6106 3, T ^ Entsprechend konnen die Innenluft- 

Als Niichstes wird in eine.n Fall, bei der sich die Geblase ^ ^ Au6enluftte mperatur, die dem Empfin- 
spannung auf einem Geblasespannungs-Level ^ Sf ^ de und SS£^S^ &ntSprech ™' genau &™ weLn, 
zweiten gelernten Rcgelungslinie C befindet, wenn Z Ge- gere^ d ^° eblas «Pannungs-RegelungskennIinie genau 
blasespannung von dem Geblasespannungs-Level c auf ei- T d^T^' k 

nen Geblasespannungs-Level C durch eine dritte manueUe 35 wiS <^ 1^^^% ^r, Ausfiihru ^<>nx 1 
Be^ngung se.tens des Fahrgastes herabgesetzt wird der ^ direk. fi f rf^ b w des Sonnenhchtmengen-Sensors 
Neigungswinkel des geneigten Teils der zweiten gelernten hfnoSn.?- ^ orrektur der ^eblasespannungs-Rege- 
Regelungslinie C so geanden, dass eine S den SS S&V^ Len^gdung zum Lernen der manuel- 
gungspunkten a', b', C annahemde Linie erreiS,^ Zd Sl VerfSrichri^ ^ 
sp.elswe.se wird die Annaherungslinie D nach der Methode 40 ffir die Xi^f ^ ^ ™ F,fr 15 ,n ein erstes Verfahren 
der kleinsten Quadrate der drei BetatigungspunkL J V, 5 w 8 ^ . M "imatiMerungaegelung und in ein zwei- 

als eine dritte gelernte Regelungslin if Sendet, wie'in Smr dlr m** (beispielsweise die Kor- 

Fifr 19C dargestellt is,. Das heiBt die ausgezogene LWe D S ^lerd.n R ^P^^^^ngskennUnie) aufge- 
in Fig. 19C ist eine dritte gelemte Reeelunesh^nie Mu lZ *t Z / 61 der aU g emeine n Klimatisierungsregelung 
zug auf die Betatigungspunkte ^Z^ZtTmZ 45 ^r Vet f " tges f te fonnenUchtmenge TS zu TSneu 1 u n 8 
^scheimalwirdderNligungswinkeldesgeneTgterTeikd^ Sie^Tn 2^ der h ° ben ^ s ^^hnebenen Gleichung (2) kor- 
Regelungshnie zu einer Linie (beispielsweise Ser Anna ?n T r rt I Glei / c i , ""S < 2 > lst ^ Zeitkonstante, die das a 

nunginUbereinstimmungmitderkorrigiertenGeblasespan- TSneu2-nM Tv^r^ is/-. ™, 

nungs-Regelungskennlinie in Schritt S1503 auf der Sd- ~ ° ° ' ffr " 1)/r1 ' TSalt (4) 

lagederLuft-SolltemperaturTAObestimmt „. , . . 

Wenn andererseits in Schritt S1501 bestimmt wird dass S5 yJtl^L ,Jj*u dle Sonne nlichtmenge nach dem 

eskeinemanueUeBetafigungfurdieRegel^ fV^ZT Z " der g e g enw artigen Zeitfiirdie 

mengegibt,wkddieGeblaseL P annungiKitsumm^ ~fSt & ^ feStge ? teUte Wen d « Sonnenlicht- 

mit der voraus gehenden gelernten Geblases D rnunTRe ^ cn g en -^ nsors g e l«en ,n dem Schritt S1200, TSalt die 

gelungskennlinie in Schrift S1504 £C ^ ^enK e ' ^ ^ voraus g eh enden Zeitkonstan- 

manueUe Betatigung zum HnsteUen E^SS^ 60 J^SSSZ iS^-r^f t2 in einem 

durchgefiihrt wu-d, wird die Geblasespannung in tjberein! zwdte lISonsL^ ^ erStC ^ ltk ? a f^ " ""d die 

stimmung mit der urspriinglichen RegelunfiskennHnie A 1 7 ,tk ° n ? tante ® ■*> emgesteUt sind, dass tl > t2 ist, 

wie in Fig. 19A dargestellt ist, in S S s" 504 bestimmt" W,f. m 1^° f ^ 2) . gr6Ber *** 1 in der Gleich "°g (4) 

Bei der fOnften Aus^hrungsfon. Tnaehdem £SS ^^J^^S^ 1 "^ ^ Z * 

sespannungs-Regelungskennlinic korrigiert worden ist, die 65 ESS Ln WeSes nahe bei dem 

Schri^^^ - , 

Gema, der funften Ausmhn.ngsform kann, weU die Ge- SSSSTS 
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nungs-Regelungskennlinie korrigiert, nachdem die Betati- 
gung seitens des Fahrgastes gelernt worden ist. In gleicher 
Weise wie bei der Korrektur der Geblasespannungs-Rege- 
lungskennlinie kann jedoch die Regelungskennlinie fur die 
Innenluft/AuBenlufl-Einfuhrungs-Betriebsart dargestelit in 
Fig. 16 oder die Regelungskennlinie fur die Luftauslass-Be- 
triebsart dargestelit in Fig. 17 korrigiert werden, nachdem 
die Betatigung seitens des Fahrgastes gelernt worden ist. 

Bei der oben beschriebenen funften AusfUhrungsforrn 
wird, wenn die rnanuelle Betatigung in Schritt S 1501 in Fig. 
18 bestimmt wird, das Lernen der Betatigung durch den 
Fahrgast durchgefiihrt. Wenn mehrere Betatigungsinforma- 
tionen nahebei dem Feststellungswert des Sonnenlichtmen- 
gen-Sensors 35 wahrend des Lernens der Betatigung durch 
den Fahrgast. gelernt werden, kann das Mittel der mehreren 
Betatigungsinformationen fur die Korrektur der Geblase- 
spannungs- Regelungskennlinie verwendet werden. 

Bei der oben beschriebenen funften Ausfuhrungsform 
wird das Zeitkonstanten-Verfahren zum langsamen Andern 
des Grades des Sensor-Feststellungswertes bei der allgemei- 
nen Klimatisierungsregelung durchgefiihrt. Anstelle des 
Zeitkonstanten-Verfahrens kann jedoch eine langsame Re- 
gelung zum langsamen Andem des Sensor-Feststellungs- 
wertes verwendet werden. 

Nachfolgend wird eine sechsle bevorzugle Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 20 und 21 beschrieben. Bei der oben beschriebenen 
funften Ausfuhrungsform wird die Geblasespannung (Blas- 
luftmenge) auf der Grundlage der Luft-Solltemperatur TAO 
bestimmt. Das heifit, die Geblasespannungs-Regelungs- 
kennlinie wird durch eine Eingabe der Luft-Solltemperatur 
TAO eingestellt. Bei der sechsten Ausfuhrungsform wird 
die Geblasespannung bestimmt, indem die Innenlufttempe- 
ratur TR, die AuBenlufttemperatur TAM und die Sonnen- 
lichtmenge TS eingegeben werden, und die Geblasespan- 
nungs-Regelungskennlinie wird durch Lemen der Betati- 
gung durch den Fahrgast korrigiert. 

Fig. 20 ist ein dreidimensionales Diagramm mit der Dar- 
stellung der Luftmengen-Regelungskennlinie (der Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie) gemaB der sechsten Aus- 
fuhrungsform, wenn die Sonnenlichtmenge auf 500 W/m 2 
eingestellt ist. In Fig. 20 bezeichnet E die Luftmengen-Re- 
gelungskennlinie vor dem Lernen der Betatigung durch den 
Fahrgast, und bezeichnet F die Luftmengen-Regelungs- 
kennlinie nach dem Lernen der Betatigung durch den Fahr- 
gast. Fig. 21 ist ein zweidimensionales Diagramm mit der 
Darstellung der Luftmengen-Regelungskennlinie (der Ge- 
blSsespannungs-Regelungskennlinie) gemaB der sechsten 
Ausfuhrungsform, wenn die Sonnenlichtmenge auf 
500 W/m 2 eingestellt ist. Wenn beispiels weise die AuBen- 
temperatur und die Sonnenlichtmenge eingestellt sind, kann 
die Luftmenge mittels der Innenlufttemperatur bestimmt 
werden. 

GemaB der sechsten Ausfuhrungsform kann sogar dann, 
wenn die Umgebungszustande, wie beispieisweise die In- 
nenlufttemperatur, die AuBenlufttemperatur und die Son- 
nenlichtmenge, zum Bestimmen der Geblasespannung ein- 
gegeben werden, der Lerneffekt, der dem Wunsch des Fahr- 
gastes entspricht, unter Verwendung der Feststellungswerte 
der Sensoren 33-35 oder unter Verwendung von AnnShe- 
rungswerten, die den Feststellungswerten nahe kommen, er- 
reicht werden. 

Nachfolgend wird eine siebente bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugrahme auf Fig. 
22-27 beschrieben. Bei der sicbenten Ausfuhrungsform ist 
die Struktur der Fahrzeugklimaanlage gleich der in Fig. 14 
dargesteilten der oben beschriebenen funften Ausfuhrungs- 
form, und wird daher auf ihre Erlauterung verzichtet. Bei 
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der siebenten Ausfuhrungsform speichert das Standby- 
RAM des Mikrocomputers 31 einen Temperatur-Einsteli- 
olan. der in Fie- 21 Haraftstfillt isf "FinA p»^r»rr^ot«iit^ Tomrw- 
ratur wird in jeder GroBe, die der Innenlufttemperatur TR 

5 und der AuBenlufttemperatur TAM entspricht, in dem Tem- 
peratur-Einstellplan gespeichert. Danach wird eine in dem 
Temperatur-Einstellplan in Fig. 22 des Standby-RAMs ge- 
speicherte eingestelite Temperatur bezeichnet ais eine "ge- 
speicherte eingestelite Temperatur Tset (Tr, Tarn)" bezeich- 

10 net. 

Fig. 23 zeigt die Basisregelung der Regelungseinheit der 
Fahrzeugklimaanlage gemaB der siebenten Ausuhrungs- 
form, und die Basisregelung wird durchgefiihrt, wenn der 
automatische Regelungszustand der Fahrzeugklimaanlage 

15 mittels des Automatikschalters 51 eingeschaltet wird, der in 
dem Betatigungsbereich 37 vorgesehen ist. Die Arbeit des 
Mikrocomputers 31 beginnt in Schritt S100 in Fig. 23, wenn 
der Ziindschaltcr IG eingeschaltet wird. Als Nachstes wird 
in Schritt S110 eine Initialisierung, beispieisweise zahlrei- 

20 che Wandlungen, das Einstellen von Kennzeichen und der- 
gleichen, durchgefiihrt. In Schritt S 150 werden Umgebungs- 
zustands-Signale von dem Innenluft-Temperatursensor 33, 
dem AuBenluft-Temperatursensor 34 und dem Sonnenlicht- 
Mengensensor 35 eingegeben, und werden Betatigungs- 

25 schaller-Signale von den SchalLern des Betaligungsbereichs 
37 eingegeben. 

In Schritt S170 wird die seitens eines Fahrgastes einge- 
stelite Temperatur Tsetl gelernt, und wird eine Regelungs- 
Einstelltemperatur Tset unter Verwendung einer Berech- 

30 nung fur eine Klimatisierungsregelung bestimmt. In Fig. 23 
wird Schritt S170 der in Fig. 2 dargesteilten Regelung der 
oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsform hinzugefugt. 

Als Nachstes wird in Schritt S200 die Luft-Solltempera- 
tur TAO der in den Fahrgastraum einzublasenden Luft auf 

35 der Grundlage von in Schritt SI 50 eingegebenen Signalen 
und der Regelung s-Einstelltemperatur TSET, die in Schritt 
S170 bestimmt worden ist, in tFbereinstimmung mit der 
nachfolgend angegebenen Gleichung (5) berechnet, die zu- 
vor in dem ROM gespeichert worden ist. Die Luft-Solltern- 

40 peratur TAO ist die Lufttemperatur, die zur Aufrechterhal- 
tung der Regelungs-Einstelltemperatur TSET in dem Fahr- 
gastraum sogar dann notwendig ist, wenn die Umgebungs- 
zustande geandert werden. 

45 TAO = KSET • TSET - KR • TR- KAM • TAM - KS ■ TS + 
C (5) 

Dabei ist TSET die in Schritt S170 verarbeitete Rege- 
lungs-Einstelltemperatur. 

50 Als Nachstes wird in Schritt S3 00 ein Luft-Mischzustand 
auf der Grundlage der berechneten Luft-Solltemperatur 
TAO berechnet. Das heiBt, in Schritt S300 wird die Drehpo- 
sition (der Offnungsgrad) der Luftmischlclappe 18 mittels 
des Betatigungselements 18a liber die Antriebsschaltung 30 

55 so geregelt, dass die Temperatur der in den Fahrgastraum 
eingeblasenen Luft geregelt wird. 

Als Nachstes wird in Schritt S400 die an dem Geblasemo- 
tor 14 angelegte Geblasespannung auf der Grundlage der 
berechneten Luft-Solltemperatur TAO uber die Antriebs- 

60 schaltung 30 geregelt. Entsprechend wird die Drehzahl des 
Liifters 15 so geregelt, dass die in den Fahrgastraum einge- 
blasene Blasluftmenge geregelt wird. Als Nachstes werden 
die Schritte S400, S500, S600 und S700 in gleicher Weise 
wie diejenigen in Fig. 2 der oben beschriebenen ersten Aus- 

65 fuhrungsform durchgefuhrt. 

Nachfolgend wird die Regelung in Schritt SI 70 in Fig. 23 
im Detail unter Bezugnahme auf Fig. 25 beschrieben. Hier- 
bei wird ein Lernverfahren fiir die durch den Fahrgast einge- 
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stellte Temperatur Tsetl , die durch einen Fahtgast unter Ver- 
wendung des Temperatur-Einstellschalters 36 eineesteUt 
worden ist, erlautert. s«u=ui 
Tn Schritt S171 

WW °™ ndlag * der "achfolgend angegebenen Gleichung 
S . ^ ^T", Ung der g^Pekherten EinsteUtemperatur 
,f' T? m >> u dle ln de m Standby-RAM gespeichert ist. 
und der Umgebungszustande berechnet, und wird eine 
zwe.te Luft-SoUtemperatur TA02 auf der Grundlage der 
nachroleend antretrehi-n^o /n\ ..„._ », & . 
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nachfolgend angegebenen Gleichung (7) unter Wendune to S ^"^^""^temperatur TSET, die in Schritt 
der durch den Fahrgast eingesteUten Temperatur S und TAC in sS Z^P^t die Luft-SoUtemperatur 
der Umgebungszustande berechnet. 



° b d, ' e du f h den Fahrgast eingestellte Tempe- 
ratur Tsetl gelemt wird oder nicht. 

Fig. 26A, 26B und 26C zeieen r;e.hl3c»e~ 2 t,... 

lungskennlinien, wenn RIWI - m wo '""."f 
.BLW1-BLW2, < „ ist bzw BT ^ n TblW,^ > ^ 

tem^ T^ET^ ^" ? 76 die R^gs-EinsteU- 
temperatur TSET, die bei der Berechnung der Klimatisie- 
ningsregelung verwendet wird, bestimmt UnterW 
dung der Regelungs-EinsteUtemperatur TSET, die in Schritt 
o!76 bestimmt wni-Hen id ,.,:.a j:~ t ... 



TAOl = KSET • TSET (Tr, Tarn) - KR 
-KSTS + C (6) 



TR-KAMTAM 



TA02 = KSET • TSET1 
KSTS + C (7) 



KR TR - KAM TAM - 



Als Nachstes wird in SchrittS172 eine erste Geblasespan- 
rT^T^ f der G 5 undla g e der ersten Luft-Solltempera- 
^ « • r£ Clner Geblases P annu "gs-Berechnungsfunk- 
tion fl in Uberemstimmung mit der nachfolgend angegebe- 
nen Gleichung (8) berechnet, und wird eine Iweite Geblase- 

SDMnnnnu HT W/O **..r ,\. /"> n 



2 n dM Geblas «Pannungs-Berech„ungs- 

funktion fl in Uberemstimmung mit der nachstehend ange 
gebenen Gleichung (9) berechnet. S 



TAG in schritt S200 in Fig. kI^£"^£*SL 
anderen Schntte in Fig. 23 von Schritt S300 an durchgT 

Als Regelungs-EinsteUtemperatur TSET wird die gesoei- 
S ert f h E ' n « e l lte «>Peratur Tset (Tr, Tarn), die if dem 
SUndby-RAM gespeichert ist, im AUgemeinen verwendeT 

^ur rS nne 5" emp ! ratUr ^ ^ die Aueenlufttempe- 
ratur TAM geandert wird, sodass die gcspcichcrtc EinstcU- 

T^ZT ^ T ^ mk dner ^rschiedlichen GroBe 
in dem Plan von F.g. 22 bewegt wird, wenn die Differenz 
zwischen der gegenwartigen gespeicherten EinsteUtempera- 
tur, die der gegenwartigen Innenlufttemperatur und der ee- 
genwartigen AuBenlufttemperatur entspricht, und der vor- 
ausgehenden gespeicherten EinsteUtemperatur unmittelbar 
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spannung BLW2 auf der Grundlage der zwe^n Luft S" 25 geS P eicherten EinsteUtemperatur unmittelbar 



BLWl = fl(TA01) 
BLW2 = fl(TA02) 



(8) 
(9) 
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, w ,. ° — isl, wiiu u e -L.uniein- 

peratur oder d,e Luftmenge, die in den Fahrgastraum e.S- 

^T" T" S *T n geandert - diesem Fal1 kann der Fahr- 
fohren Fabj S astraum ei" unangenehmes Empfinden er- 

Bei der siebenten Ausfuhrungsform wird Schritt S176 
wenn s.ch die gegenwartige gespeicherte EinsteUtempenW 
stark von der vorausgehenden gespeicherten EinsteUtempe- 

^ F u„„ L B , w , m w • ^ genau . v ° r *f» gegenwartigen Zustand unterscheidet, 

die in Schritt S172 berechnet worden sind we^en'S; ,5 vo^n^T Elnstellte ™^t"r eingestellt, sodass die 
BesUmmung in Schritt S173 vemendet. w^n "eooth zu defied Einste ^mperatur allmahUch 

mcht be, einer aktueUen Geblasespannungs-RegelunVver wird nJtf Rt ^.'f 6 " .^^'^erten EinsteUtemperatur 
wendet, 8 ^getung ver w,rd. Das he _iBt, wetl in diesem FaU die korrigierte Einstell- 

Als Nachstes wird in Schritt S 173 bestimmr nh ^ „Ko^ ffi mperatur als die Regelungs-EinsteUtemperatur TSET ver- 
lute Differenz (BLW1- BLW2'der^ b r SnTna dertvS .0 ^^S^S^^^ La ^^ 
Geblasespannung BLW1, BLW2 kleiner als eine vor/e- ZZ jJln ^ 8 !' d ! e J U1 d6n ^g 35 ^"'" einzubla- 



Die erste und die zweite Geblasespannung BLW1 BLW 
le in Schritt SI -70 - . B . ' 



Geblasespannung BLW1, BLW2 kleiner als eine vorge- 
^r nUng " O^Piekweise 1 V) ist. Wenn in Schritt 

dass dS?^ nZ (,BLW, - BLW2 ') < « -t, wird bestimmt. 
dass die Geblasespannung zwischen einem Fall, bei dem die 
Geblasespannung auf der Grundlage der gespeicherten Ein- 
^lltemperatur Tset (Tr, Tarn) berechnet w&d, und einem 
Tu ° eblases Pannung auf der Grundlage der 
durch den Fahrgast eingesteUten Temperatur Tsetl berech- 
w7s f' gf andcrt wird - ^ diesem FaU wird in Schritt 
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S174 die gespeicherte EinsteUtemp^m C^Tam) die 50 S„ Re ^ u "g-EinsteUtemperatur Tse*, und der S- 
m dem Standby-RAM gespeicherr ist, nich, S2£i£ ^^1^!! J. Wird auf 0 -gesteU, 



sen ist, schneU geandert wird. 

Als Nachstes wird eine Besdmmungsmethode fur die Re- 
gelungs-EinsteUtemperatur TSET in Schritt S176 in Fie ->5 
™ Detail auf der Grundlage des FlieBdiagramms beach^e- 
ben, das ,n F,g. 27 dargesteUt ist. Hierbei dient die Rege- 
BerS Slel i tem ^ ratur TSE T, die fur die vorausgehende 
Berechnung der Klimatisierungsregelung verwendet wird, 
emmal vor der gegenwartigen Berechnung, als eine gegen- 
wamge Regelungs-EinsteUtemperatur Tsetb, und der Initia- 
lisierungswert eines Zeitnp.hm<»rc t n ■ . . . .. 



. ~— -~"»-'"f«aiur iset i rr, tarn), di< 
m dem Standby-RAM gespeichert ist, nicht auftechterhal- 

T ^ S ° gar ^ WCnn die durch den Fal «B a st ein- 
gestellte Temperatur Tsetl geandert wird, wird die Ande- 
rung nicht gelemt. 

Andererseits wind, wenn IBLW1-BLW2I > a in Schritt 55 
S103 ist, wird besummt, dass die Geblasespannung urn ei- 
n>ge Orad zwischen dem FaU, bei dem die Geblasespannung 
% t °™ dla p der gespeicherten EinsteUtemperamr Tset 

( lr, lam) berechnet wird, und dem FaU, bei dem die Gebla- w Mr ,,, T , . 

sespannung auf der Grundlage der dureh den Fah^ast e t- 60 ausTehenff P P t Differenz 2wischen der vor- 

gesteUten Temperatur Tsetl berechnet wird geandeS *Wenn ^ s 8 ehe ( f den R?gel"ngs-EinsteUtemperatur Tsetb und der 

BLWl BLW2I > « ist, wird die durchdTn ftSSS Sbt ?J£ E "? eUte h m P erat - CTr, Tam), die in dem 

steUteTemperaturTsetlgelernt,undwirddiege^dertesS- dSs dte^nf^! T ^ Und wird bestin ™t. 

tens des Fahrgastes eingesteUte Temperatur Tsetl in d?m SneSS T*^ ^ Ur ^ d,e Luftme "ge auch dann nicht 

Standby-RAM als die gespeicherte illtcmpcratu" Z 65 Stur T^ct ^ 

der siebenten AusKhrungsform besdmmen di^ Schritte ».£ IM^i?^^ 



- aui w. cineesieiit. 

Als erstes wird in Schritt S176A bestimmt, ob der abso- 

™ 5?.^ ^ Re g e l«^-EinsteUtem P eratur-DiffeT 
renz ATset, der in der nachfolgenden Gleichung (10) ange- 

w^s^^ 1 ° S 0 8 ^ I e C r t r ,nem r orbesdmmten Wert P (beispiels- 
weise ^ C) oder kleiner als dieser ist. 

ATset = Tsetb- Tset (Tr, Tam) (10) 

Wenn lATsetl > 3 ist , is t die Differenz zwischen der vor- 
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temperatur Tsci (Tr, Tarn) als Regelungs-Einstelltemperatur 
TSET in Schriu S176C verwendet. Danach geht die Rege- 

Wenn lA'iseil > P in Schritf. S176A ist, wird in SchrifX 
S176D bestimmt, ob dcr Zeitnehmer T 0 ist oder nicht. 
Wenn T = 0 ist, wird die Zahlung des Zeitnehmers T in 
Schritt S175E gestartct, und wird die vorausgehende Rege- 
lungs-Einstelltemperatur Tsetb als die Regelungs-Einstell- 
ternperaiur TSET in Schritt S176F eingestellt, sodass ver- 
hindert werdcn kann, dass die Lufttemperatur oder die Luft- 
menge schnell geandert wird. 

Wenn der Zciinchmcr T in Schritt S176D nicht 0 ist, wird 
in Schritt 176G bestimml, ob 0 < T < 30s (Sekunden) ist 
oder nicht. Wenn in Schritt S176G bestimmt wird, dass 0 < 
T < 30s ist, wird die Regelungs-Einstelltemperatur TSET in 
Schritt S176F auf die vorausgehende Regelungs-Einstell- 
temperatur Tsetb eingestellt. 

Wenn in Schrill S 1 76 CI nicht bestimmt wird, dass 0 < T < 
30s ist, wird der Zeitnehmer T in Schritt S176H neu einge- 
stellt und wird in Schrill S 1761 bestimmt, ob ATset > 0 ist 
oder nicht. Wenn in Schrilt SI 761 ATset > 0 ist, wird in 
Schritt S176K die Regelungs-Einstelltemperatur TSET auf 
einen Wert um 0,5°C niedrigcr als die vorausgehende Rege- 
lungs-Einstelltemperatur Tsetb eingestellt (TSET = Tsetb - 
0,5). Andererseits wird, wenn in Schriu SI 761 ATset < 0 
ist, in Schritt SI 76J die Regelungs-Einstelltemperatur TSET 
auf einen Wert um 0,5 °C hdher als die vorausgehende Rege- 
lungs-Einstelltemperatur Tsetb eingestellt (TSET = Tsetb + 
0,5). Weil die Regelungs-Einstelltemperatur so geregelt 
wird, dass sie in Ubereinstimmung mil der Zeit allrnahlich 
geandert wird, kann verhindert werden, dass die Lufttempe- 
ratur oder die Luftmenge schnell geandert wird. 

Wenn beispielsweise die vorausgehende Regelungs-Ein- 
stelltemperatur Tset 25 °C misst und die gespeicherte Ein- 
stelltemperatur Tset (Tr. Tarn) 18°C misst, geht die Rege- 35 
lungsroutine zu Schritt SI 76A, zu Schritt S176D, zu Schritt 
S176E und zu Schritt S176F in dieser Reihenfolge weiter, 
und wird die Regelungs-Einstelltemperatur TSET auf 25 °C 
in Schritt S 176F eingestellt. Bis der Zeitnehmer T um 30 Se- 
kunden weiter gelaufen ist, bewegt sich die Regelungsrou- 40 
tine zu Schritt SI 76 A, zu Schritt S176D, zu Schritt SI 76 G 
und zu Schritt S 176F in dieser Reihenfolge, und wird die 
Regelungs-Einstelltemperatur TSET auf 25°C in Schritt 
S176F aufrechterhalten. Daher wird, bis der Zeitnehmer T 
um 30 Sekunden weiter gelaufen ist, die Regelungs-Ein- 45 
stelltemperatur TSET auf 25°C in Schritt S176F eingestellt. 

Nachdem der Zeitnehmer T um 30 Sekunden weiter ge- 
laufen ist, wird die Regelungs-Einstelltemperatur TSET in 
Schritt S176K auf 24,5°C eingestellt, weii ATset = 7°C ist. 
Weil zu dieser Zeit der Zeitnehmer T in Schritt S176H neu 50 
eingestellt wird, wird die Regelungs-Einstelltemperatur 
TSET wahrend der nachsten 30 Sekunden auf 24,5 °C auf- 
rechterhalten. In diesem Fall wird die Regelungs-Einstell- 
temperatur TSET alle 30 Sekunden um 0,5°C herabgesetzt, 
und wird dieser Herabsetzungsvorgang wiederholt, bis 55 
Al^et 2°C wird. Entsprechend wird die Regelungs-Einstell- 
temperatur TSET nicht in kurzer Zeit schnell geandert, und 
kann verhindert werden, dass die Lufttemperatur oder die 
Luftmenge, die in den Fahrgastraum einzublasen ist, schnell 
geandert wird. GemaB der siebenten Ausfuhrungsform, 60 
wird, wenn die Einstelltemperatur Tsetl seitens des Fahrga- 
stes geandert wird, bestimmt, ob die durch den Fahrgast ge- 
anderte Einstelltemperatur Tsetl in Ubereinstimmung mit 
einer RegelungsgroBen-Differenz (BLW1-BLW2) zwi- 
schen dcr RcgclungsgrdBc (beispielsweise dcr Gcblascspan- 65 
nung) gelernt wird, die auf der Grundlage der Einstelltempe- 
ratur Tsetl berechnet worden ist, und der RegeiungsgroBe, 
die auf der Grundlage der gespeicherten Einstelltemperatur 
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Tset (Tr, Tarn) berechnet worden ist, oder nicht Wenn die 
RegelungsgroBen-Differenz (BLW 1 -BLW2) klein ist, wird 

nicht gelernt, und kann der die GroBe verwendende Speicher 
5 des Mikrocomputers 31 kleiner gemacht werden. Das heiBt, 
wenn die RegelungsgroBen-Differenz (BLW1-BLW2) klein 
ist, wird die durch den Fahrgast geanderte Einstelltempera- 
tur Tsetl nicht neu gespeichert. 

Bei der oben beschriebenen siebenten AusfQhrungsform 
10 kann wahrend einer vorbestimmten Zeitspanne (beispiels- 
weise von funf Minuten), nachdem der Klimatisierungsbe- 
trieb das erste Mai gestartet worden ist, nachdem der Ziind- 
schalter IG eingeschaltet worden ist, das Lernen der Ein- 
stelltemperatur Tsetl des Fahrgastes untersagt werden. 
15 Wenn die Differenz zwischen der gespeicherten Einstell- 
temperatur Tset (Tr, Tam) und der Innenlufttemperatur TR 
groBer als ein vorbestimmter Wert (beispielsweise von 5°C) 
ist, kann das Lcmcn dcr durch den Fahrgast cingcstclltcn 
Temperatur Tsetl untersagt werden. Wenn die Differenz 
zwischen der durch den Fahrgast einstellten Temperatur 
Tsetl und der Innenlufttemperatur TR groBer als ein vorbe- 
stimmter Wert (beispielsweise von 5°C) ist, kann das Lernen 
der durch den Fahrgast einstellten Temperatur Tsetl unter- 
sagt werden. 

Bei der oben beschriebenen siebenten Ausfuhrungsform 
wird die gespeicherte Einstelltemperatur lset (Tr, Tam) be- 
zogen auf die Innenlufttemperatur TR und die AuBenluft- 
temperatur TAM gespeichert. Jedoch kann jede gespeicherte 
Einstelltemperatur bezogen auf jede Innenlufttemperatur, 
jede AuBenlufttemperatur, jede Sonnenlichtmenge, jede 
Temperatur seitens eines Fahrgastes, jede Hauttemperatur 
des Fahrgastes und jede Klimatisierungs-Betriebszeit ge- 
speichert werden. Weiter kann der Temperatur-Einstellplan 
von Fig. 22 zur Speicherung fur jeden Fahrer eingestellt 
werden. 

Bei der siebenten Ausfuhrungsform wird das Standby- 
RAM zum Speichern des Lernens sogar dann verwendet, 
wenn der Ziindschalter ausgeschaltet ist. Jedoch kann eine 
feste Speichereinheit ohne Verwendung des Standby-RAMs 
verwendet werden. Auch in diesem Fall kann, wenn der 
Ziindschalter ausgeschaltet ist und wenn kein elektrischer 
Strom von der Batterie aus zugefuhrt wird, die gelemte In- 
formation gespeichert werden. 

Nachfolgend wird eine achte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 28 beschrieben. Bei der achten Ausfuhrungsform ist ein 
Teil des Eingabesignal-Vorgangs in Schriu S170 in Fig. 23 
der siebenten Ausfuhrungsform geandert. Bei der achten 
Ausfuhrungsform sind die anderen Teile gleich denjenigen 
der oben beschriebenen siebenten Ausfuhrungsform. 

Wie in Fig. 28 dargestellt ist, werden in Schritt S181 die 
erste Luft-Solltemperatur TAOl und die zweite Luft-Soll- 
temperatur TA02 in gleicher Weise wie in Schritt S171 in 
Fig. 25 berechnet. 

Als Nachstes werden in gleicher Weise wie in Schritt 
SI 72 in Fig. 25 die erste Geblasespannung BLW1 und die 
zweite Geblasespannung BLW2 in Schritt SI 82 berechnet. 
Die erste und die zweite Geblasespannung, die in Schritt 
SI 82 berechnet worden sind, werden bei einer Bestimmung 
in Schritt S 183 verwendet, werden jedoch nicht bei einer ak- 
tuellen Geblasespannungs-Regelung verwendet. 

Als Nachstes wird in Schritt SI 83 bestimmt, ob die abso- 
lute Differenz (IBLW1-BLW21) von erster und von zweiter 
Geblasespannung BLW1, BLW2 kleiner als eine vorbe- 
stimmtc Span nung a (beispielsweise 1 V) ist oder nicht. 
Wenn in Schritt S183 IBLW1-BLW2I < a ist, wird be- 
stimmt, dass die Geblasespannung zwischen einem Fall, bei 
dem die Geblasespannung auf der Grundlage der gespei- 
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cherten EinsteUtemperatur Tset (Tr, Tarn) berechnet wird 
und einem Fall, bei dem die Geblasespannung auf der 

tC!" i!!!.u er ? Urch J d ? n Fahr B ast eingestellten Temperatur 
.re ..=rcc....c;. wird, icauiu gcantieri wird. in diesem Hall 

riff ,t r U ^ 184 , die S es P eiche ^ EinsteUtemperatur 
iset (Tr, Tam), die m dem Standby-RAM gespeichert wor- 
den is^nicht geandert. Das heiBt, auch dann, wenn die durch 
einen Fahrgast eingestellte Temperatur Tetl geandert wird 
wird die Anderung nicht in Schritt S 1 86 gelemt. 

Andererseits wird, wenn in Schritt S183 IBLW1-BLWI 
> a ist, wird in Schritt SI 90 bestimmt, ob die Different 
zwischen der gespeicherten EinsteUtemperatur Tset (Tr 
Tarn) und der durch einen Fahrgast eingesteUten Temperatur 
Tsetl groBer als 0 ist. Das heiBt, wenn in Schritt S190 [Tset 

u'J^ ' T 86 " 3 * 0 wkd in Schri " S19I die gespei- 
cherte EinsteUtemperatur Tset (Tr, Tam) um 0,5°C herabge- 
setzt. Danach geht die Regelungsroutine zu Schritt S181 
weiter. Wenn andererseits in Schritt SI 90 fTsct (Tr Tam) - 

cT v W } rd die ««P«cherte EinsteUtemperatur in 

Schntt S192 um 0,5°C erhoht. Danach geht die Regelungs- 
routine zu Schritt S 1 8 1 weiter 

Bis in Schritt S183 IBLW1-BLW2I < a ist, wird die Kor- 
rektur der gespeicherten EinsteUtemperatur Tset (Tr Tam) 
wiederholt. Wenn in Schritt S183 D3LW1- BLW^I < a ist, 

T^T e ^ Ul T l ^icherte EinsteUtemperatur 

tset (Ir, Tam) in dem Standby-RAM gespeichert 

Als Nachstes wird in Schritt SI 86 die gespeicherte Ein- 
steUtemperatur Tset (Tr. Tam), die in dem Standby-RAM 
gespeichert ist, als die Regelungs-EinsteUtemperatur TSET 
eingestellt. Danach geht die Regelungsroutine zu Schritt 
oiOO weiter. 

,'GemaB der achten Ausfuhrungsform wird, wenn die 
durch den Fahrgast eingestellte Temperatur Tsetl geandert 
wird, bestimmt, ob die geanderte, durch den Fahrgast einge- 
steUte Temperatur Tsetl in Ubereinstimmung mil der Rege- 
ungsgroBen-Differenz IBLW1-BLW2I zwischen der Rege- 
lungsgroBe (beispielsweise der Geblasespannung), die auf 
der Grundlage der durch den Fahrgast eingesteUten Tempe- 
ratur Tsetl berechnet wild, und der RegelungsgroBe, die auf 
7-f £™™?tage der gespeicherten EinsteUtemperatur Tset 
(ir, lam) berechnet wird, gelemt wird oder nicht. Wenn die 
RegelungsgroBen-Differenz IBLW1-BLW2I groBer als ein 
vorbestimmter Wert ist, wird die gespeicherte EinsteUtem- 

K/ U , r rnw^f"" d3SS , die RegelungsgroBen-Differenz 
UJLW1-BLW2I kleiner als der vorbestimmte Wert wird 
Entsprechend wird die Differenz zwischen den beiden ge- 
speicherten EinsteUtemperaturen Tset (Tr, Tam), die in be- 
nachbarten Maschen in Fig. 22 gespeichert sind, nicht stark 
geandert. Sogar dann, wenn sich die gespeicherte EinsteU- 
temperatur Tset (Tr, Tam) endang verschiedener Maschen 
infolge einer Anderung der Innenluf ttemperatur TR oder der 
AuBenlufttemperatur TAM bewegt, kann verhindert werden 
dass die Lufttemperatur oder die Luftmenge, die in den 
Fahrgastraum einzublasen ist, stark geandert wird. 

Bet der oben beschriebenen achten Ausfuhrungsform 
wird in den Schritten S191 und S192 die gespeicherte Ein- 
steUtemperatur Tset (Tr, Tam) um 0,5°C geandert. Jedoch 
kann die gespeicherte EinsteUtemperatur Tset (Tr, Tam) bei- 
spielsweise um 0,2°C: geandert weiden. 
Nachfolgend wird eine neunte bevorzugte AusfUhrunes- 

S^o er ^ li v gen I den &findun g ""tor Bezugnahme auf 
Fig 29 und 30 beschneben. Bei der oben beschriebenen sie- 
benten und achten Ausfuhrungsform der vorUegenden Erfin- 
dung wird die Differenz der Geblasespannung (der Luft- 
menge) als die Differenz der Klimatisicrungs-Rcgclungs- 
groBe verwendet. Bei der neunten Ausfuhrungsform wird 

fff£ ? re Al- der ^^"gs-RegelungsgroBe die 
Differenz des Oftnungsgrades (SW) der Luftmischklappe 
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18 verwendet. Entsprechend werden die Schritte S172, S173 
mF,g 25 zu den Schritten S 172a, S173a, wie in Fig. 29 dar- 
gesteUt ist, geandert. Bei der neuron A„cfiih^„„„f„ -.j 

*e anderer. Teile gleich denjenigen deVohenT^ch^tenen 
siebenten Ausfuhrungsform. 

« J*? in F ,^ g ;, 29 dM B esteUl ist, werden in Schritt S171 die 
erste Luft-Solltemperatur TAOl und die zweite Luft-Soll- 
temperatur TA02 berechnet. 

or ^wfi ,St T S ^ M in Schri " S172a ein erster Offnungs- 
grad SWi der Luftmischklappe auf der Grundlage der ersfen 

P HpSf emperat ^ TA , 01 Und Ciner Be«chnung«fi,nktioD 
f2 des Offnungsgrades der Luftmischklappe in t Jbereinstim- 
mung m,t der in Fig. 30 dargesteUten KennUnie des Off- 
nungsgrades der Luftmischklappe berechnet, und wird ein 
zweiter Offnungsgrad SW2 der Luftmischklappe auf der 
Grundlage der zweiten Luft-Solltemperatur und TA02 und 
der Berechnungsfunktion f2 fUr den Offnungsgrad der Luft- 
mischklappe in Ubereinstimmung mit der in Fig. 30 dargc- 
berechnet ennlinie *" 0ffnUngs S rades der Luftmischklappe 

r ? Cr ei !^ Und der zWcitc Offnungsgrad SWI, SW2 der 
Luftmischklappe in Schritt S172a werden bei der Bestim- 
mung m Schritt S173a verwendet, jedoch nicht verwendet 
bei der aktuellen Regelung des Offnungsgrades der Luft- 
inischklappe. 

Als Nachstes wird in Schritt S173a bestimmt, ob die ab- 
solute Differenz ISW1- SW2I des ersten und des zweiten 
Offnungsgrades SWI, SW2 kleiner als eine vorbestimmte 
Spannung 7 (beispielsweise 10%) ist oder nicht. Wenn in 
Schntt S173a ISW1-SW2I < y ist, wird besdmmt, d^ die 
Anderung des Luftmischgrades (der KUmatisierungs-Rege- 
lungsgroBe) kaum geandert wird. S 

Andererseits wird, wenn in Schritt S173a ISW1-SWI > 
J ist, bestimmt, dass die Klimatisierungs-RegelungsgroBe 
S'r5" L uft ™^hklappen-Offnungsgrad) stark geandert 
wird. Bei der neunten Ausfuhrungsform sind die anderen 

jemgen bei der oben beschriebenen siebenten Ausfuhrungs- 
c?4 er cf 1 U 4V en Ausfii h'"ungsfonn bilden die Schritte 
S171 M72a, S173a, S174, S175 ein Lern-Bestimmungs- 
mittel zum Bestmimen, ob die durch einen Fah^ast einge- 
steUte Temperatur Tsetl gelemt wird oder nicht 

GemaB der neunten Ausfuhrungsform der vorUegenden 
Erfindung kann der die GroBe verwendende Speicher des 
Mikrocomputers 31 kleiner gemacht werden, und kann eine 

S r, T ng , der ^^"^"gs-RegelungsgroBe 
^erhindert werden, dies in gleicher Weise wie bei der oben 
beschriebenen siebenten Ausfuhrungsform. 

Nachfolgend wird eine zehnte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorUegenden Erfindung unter Bezugnahme aW 
31 beschrieben. Bei der oben beschriebenen achten 
Ausfuhrungsform wird die Differenz der Geblasespannung 
als die Differenz der KUmatisierungs-RegelungsgrdBe ver- 
wendet Bei der zehnten Ausfuhrungsform wird die Diffe- 
renz des Offnungsgrades der Luftmischklappe 18 als die 
Differenz der KUmatisierungs-RegelungsgroBe verwendet. 
Entsprechend sind die Schritte S182, S 183 in Fig. 28 zu den 
Schritten S182a, S183a geandert, wie in Fig. 31 dargesteUt 
ist Bei der zehnten Ausfuhrungsform sind die anderen Telle 
gleich denjenigen der oben beschriebenen achten Ausfuh- 
rungsform. 

Wie in Fig. 31 dargesteUt ist, werden die erste Luft-Soll- 
Shnet 1 TAG1 ZWCite Luft - SoUtem P e ra«Jr TA02 

Als Nachstes wird in Schritt S182a der erste Luftmisch- 
klappen-Offnungsgrad SWI auf der Grundlage der ersten 
Luft-SoUtemperatur TAO 1 und der Berechnungsfunktion f2 
des Luftnuschklappen-Offnungsgrades berechnet, und wird 
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der zweite Luftmischklappen-Offnungsgrad SW2 auf der 
Grundlage der zweiten .Luft-Solltemperatur TA02 und der 
Berechnungsfunktion f2 des Luftmischklappen-Offnungs- 
fTi-o/|op hiercchr^c*.. 

Der erste und der zweite Luftmischklappen-Offnungsgrad 5 
SW1, SW2 in Schritt SI 82a werden bei der Bestimmung in 
Schritt Sl83a verwendet, werden jedoch nicht bei der aktu- 
ellen Luftmischklappen-Offnungsgrad-Regelung verwen- 
det. 

Als Nachstes wird in Schritt S183a bestimmt, ob die ab- 10 
solute DifFerenz ISW1- SW2I des ersten und der zweiten 
Luftmischklappen-OfFnungsgrades SW1, SW2 kleiner als 
ein vorbestimmter Grad y (beispieisweise 10%) ist. Wenn 
ISW1- SW2I < y in Schritt S183a ist, wird bestimmt, dass 
die Anderung des Luftmischgrades (der Klimatisierungs- is 
RegelungsgroBe) klein ist. 

Andererseits wird, wenn in Schritt S 183a ISW1-SW2I > 
y ist, bestimmt, dass die Khmatisicrungs-RcgclungsgroBc 
(d. h. der Luftmischgrad) stark geandert wird. Bei der zehn- 
ten Ausfiihrungsfonn sind die anderen Schritte nach Schritt 20 
SI 84, SI 90 gleich denjenigen bei der oben beschriebenen 
achten Ausfuhrungsform. Als Folge kann der Vorteil gleich 
demjenigen der oben beschriebenen achten Ausfuhrungs- 
form erreicht werden. 

Nachfolgend wird eine elite bevorzugle Ausfuhrungs- 25 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 32-35 beschrieben. 

Bei der elften Ausfuhrungsform ist die Struktur der Kli- 
maanlage gleich derjenigen der in Fig. 14 dargestellten Aus- 
fuhrungsform. Daher wird auf eine Detailerlauterung der 30 
Bauteile der Fahrzeugklimaanlage verzichtet. Bei der elften 
Ausfuhrungsform weist, wie in Fig. 32 dargestellt ist, der 
Luftbias-Einstellschalter 54 des Klimatisierungs-Betati- 
gungsbereichs 37 einen Hochschalter 54a, der ein Signal zur 
Erhohung der Geblasespannung urn einen Level (bei spiels- 35 
weise um 0,25 V) abgibt, wenn der Hochschalter 54a einmal 
gedruckt wird, und einen Runterschalter 54b auf, der ein Si- 
gnal zur Verringerung der Geblasespannung um einen Level 
(beispieisweise um 0,25 V) abgibt, wenn der Runterschalter 
54b einmal gedruckt wird. Weiter ist bei der elften Ausfuh- 40 
rungsform ein Bedienungsperson-Feststellungssensor 44 
zum Feststellen eines auf einem Sitz sitzenden Fahrgastes, 
der den Luftbias-Einstellschalter 54 betatigt, in dem Mikro- 
computer 31 vorgesehen. Beispieisweise ist bei der elften 
Ausfuhrungsform Bedienungsperson-Feststellungssensor 45 
44 ein Infrarot-Temperatursensor, der in Ubereinstimmung 
mit einer festgestellten Temperatur einen elektrischen Strom 
erzeugt. 

Wie in Fig. 32 dargestellt ist, ist bei der elften Ausfuh- 
rungsform der Bedienungsperson-Feststellungssersor 44 an 50 
dem Betatigungsbereich 37 der Fahrersitzseite (der Seite ei- 
nes vorbestimmten Fahrgastes) zugewandt angebracht. In 
diesem Fall ist der Bedienungsperson-Feststellungssensor 
44 so angeordnet, dass die Hand des Fahrers in dem Tempe- 
ratur- Feststeiiungsbereich des Bedienungsperson-Feststel- 55 
lungssensors 44 angeordnet ist, wenn der Fahrer den Luft- 
bias-Einstellschalter 54 betatigt. Bei der elften Ausfuh- 
rungsform wird auch ein Feststellungssignal von dem Be- 
dienungsperson-Feststellungssensor 44 in den Mikrocom- 
puter 31 eingegeben, nachdem der Level in der Level- 60 
Wandlungsschaltung 32 gewandelt worden ist. 

Fig. 33 ist ein FlieBdiagramm mit der Darstellung der Ba- 
sisregelungs-Routine, die mittels des Mikrocomputers 31 
durchgeflihrt wird, wenn der Automatikschalter (AUTO- 
Schaltcr) 51 cingcschaltct wird. Die Rcgclung von Schritt 65 
S100, die in Fig. 33 dargestellt ist, wird begonnen, wenn der 
Zundschalter IG eingeschaltet wird. 

Als Nachstes wird in Schritt S110 eine Initialisierung, 



beispieisweise verschiedener Umwandlungen und das Ein- 
stellen eines Kennzeichens, durchgeflihrt. In Schritt SI 50 
werden UmcebuneszustanHc-Sigr.ale ven den ^riSGion 
33-35, 40, 41, 44 eingegeben, und werden Betatigungs- 
schalter-Signale von den Schaltem 36, 51-54 eingegeben. 

Als Nachstes wird in Schritt SI 60 bestimmt, ob die Ge- 
blasespannung (Blasluftrnenge) manuell durch einen Fahr- 
gast geandert (eingestelit) ist oder nicht. Wenn in Schritt 
SI 60 die manuelle Betatigung zur Veranderung der Gebla- 
sespannung bestimmt wird, wird die Betatigung seitens des 
Fahrgastes, der den Luftblas-Schalter 54 betatigt, bestimmt 
und gelernt, und zwar in Schritt SI 65. 

Wenn die manuelle Betatigung fur die Geblasespannung 
in Schritt S160 nicht bestimmt wird, wird die Luft-Solltem- 
peratur TAO auf der Grundlage der Signale, die in Schritt 
S150 eingegeben worden sind, in tjbereinstimmung mit der 
oben angegebenen Gleichung (1) berechnet. 

Als Nachstes wird in Schritt S300 der Luftmisch-Zustand 
auf der Grundlage der berechneten Luft-Solltenperatur TAO 
berechnet. Das heiBt, in Schritt S300 wird die Drehposition 
(der Offnungsgrad) der Luftmischklappe 18 mittels des Be- 
tatigungselernents 18a uber die Antriebsschaltung 30 gere- 
gelt, sodass die Temperatur der in den Fahrgastraum einge- 
blasenen Luft geregelt wird. 

Als Nachstes wird im Schritt S400 die an dem Geblase- 
motor 14 angelegte Geblasespannung auf der Grundlage der 
berechneten Luft-Solltemperatur TAO iiber eine Antriebs- 
schaltung 30 geregelt, Entsprechend wird die Drehzahl des 
Lufters 15 so geregelt, dass die Menge der in den Fahrgast- 
raum eingeblasenen Luft geregelt wird. Als Nachstes wird 
in Schritt S500 das Innenluft/AuBenluft-Einfuhrungsver- 
haltnis infolge der Arbeitsposition der Innenluft/AuBenluft- 
Schaltklappe 12 berechnet, und wird das Betatigungsele- 
ment 12a der Innen-luft/AuBenluft-Schaltklappe 12 uber die 
Antriebsschaltung 30 geregelt. Als Nachstes wird in Schritt 
S600 die Luftauslass-Betriebsart geregelt. Das heiBt, das 
Betatigungselement 25, das die Defroster- Klappe 20, die 
Kopfraum-Klappe 22 und die FuBraum-Klappe 24 antreibt 
bzw. bewegt, wird iiber die Antriebsschaltung 30 geregelt. 
Als Nachstes wird in Schritt S700 der Kompressor des 
Kuhlzyklus geregelt. Danach geht die Regelungsroutine zu 
Schritt SI 50 weiter, wo mehrere Signale eingegeben wer- 
den. 

Als Nachstes wird die Regelung in Schritt S 165 in Fig. 33 
im Detail unter Bezugnahme auf das FlieBdiagramm von 
Fig. 35 beschrieben. Das heiBt, in Schritt SI 65 in Fig. 33 
wird der Bedienungsfahrgast, der den Luftbias-Einstell- 
schalter 54 betatigt, bestimmt, und wird ein Korrekturver- 
fahren fur die Geblasespannungs-Regelungskennlinie in 
Obereinstimmung mit dem Bestimmungsergebnis bestimmt. 
Weil der Bedienungsperson-Feststellungssensor 44 so ange- 
ordnet ist, dass sich die Hand des Fahrers in dem Tempera- 
tur- Feststeiiungsbereich des Bedienungsperson-Feststel- 
lungssensors 44 befindet, wenn der Fahrer den Blasluft-Ein- 
stellschalter 54 betatigt, wird die Temperatur der Hand des 
Fahrers mittels des Bedienungsperson-Feststellungs sensors 
44 festgestelit, wenn der Fahrer den Luftbias-Einstellschal- 
ter 54 betatigt. Entsprechend wird in Schritt SI 651 von Fig. 
35, wenn die mittels des Bedienungsperson-Feststellurgs- 
sensors 44 festgestellte Temperatur im Bereich der Haut- 
temperatur (beispieisweise 34 ± 3°C) liegt, bestimmt, dass 
die Bedienungsperson, die den Luftbias-Einstellschalter 54 
betatigt, der Fahrer ist. In diesem Falle wird die Betatigung 
des Luftblas-Einstellschalters 54 in Schritt S1652 gelernt, 
und wird die Gcblascspannungs-Rcgclungskcnnlinic, die in 
Fig. 34 dargestellt ist, korrigiert, damit sie dem Wunsch des 
Fahrers entspricht. Die korrigierte Geblasespannungs-Rege- 
lungskennlinie wird in dem Standby-RAM in Schritt SI 652 
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^ g6ht ^ 2U Schriu Nachfolgend wird einezwSifte 

Andererseits befindet sich, wenn ein vorderer Fahmast S" iTtJTi S k I 7 tfindon S unte «" Bezugnahme »nf 

(tei.^elsweise ein Fahrgast ausgenommen den F fl h~!^~ £?"* Bn ,\ ~ ' w5 *°n Ausfuhrungsform 

k^f ,n ^^«^, dieHanddes vo^ren 5 fiT/en SSL rT^"^"^^ 



Luftblas-E,n«el! E =h s I^ 54 betatigt, die Hand des vorderen 
Fahrgastes, der auf dem Vordersitz neben dem Fahrersitz 
sitzt, mcht in dem Temperatur-Festslellungsbereich des Be- 
dienungsperson-Feststellungssensors 44. Entsprechend 
wird, wenn die mittels des Bedienungsperson-Feststellungs- 
sensors 44 festgestellte Temperatur nicht in dem Hauttem- 

S P T Ch ^ iH Schri " S1651 bestimmt, dass der 
vordere Fahrgast den Luftblas-Einstellschalter 54 betatigt 
und geht die Regelungsroutine direkt zu Schritt S200 weiter! 
UemaB der elften Ausfuhrungsform stellt Schritt S1651 

Rn^if ^ 1 ^ Un |Tt rSOn " Fah,:Bast fest ' der den Luftblas- 
Einstellschalter 54 betatigt. Wenn der Fahrer die Bedie- 
nungsperson ist, die den Luftblas-Einstellschalter 54 beta- 
tigt, wird die Betatigung des Luftblas-Einstcllschaltcrs 54 
£L ^ ™ 0e ^«pan n ungs-Regelungskennlinie 
£ I f T r W T dCr andere Fahrgast ausgenommen 
den Fahrer den Luftblas-Einstellschalter 54 betatigt, wird 
die Betimgung nicht gelernt, und wird die Gebllsespan- 
nungs-Regelungskennlinie nicht korrigiert 

Bei der oben beschriebenen elften Ausfiihrungsfonn wird 
ein Infrarol-Temperdtursensor als Bedienungsperson-Fest- 
stellungssensor 44 verwendet. Jedoch konnen ein anderer 
Temperatursensor oder eine CCD-Kamera als Bedienunes- 
person-Feststellungssensor 44 verwendet werden 

h;. ^T^" beschr l ebenen elften Ausfuhrungsform wird 
d,e_Blasluftmenge auf der Grundlage ausschlieBlich der 
Lun-Solltemperatur bestimmt. Jedoch kann die bei der elf- 
ten Ausfiihrungsfonn beschriebene vorliegende Erfindung 
be, einem Fall Anwendung finden, bei dem die Blasluft- 
menge auf der Grundlage der Innenlufttemperatur, der Au- 
Benlufttemperatur und der Sonnenlichtrnenge besdmmt 
wird die emgegeben werden. Das heiBt, auch dann, wenn 

fur 5i " 3Uf der Grundla ge der Innenlufttempera- 

ur, der AuBenlufttemperatur und der SonnenlicbtmeogVbe. 

me durch das Lemen der Betatigung durch den Fahrgast 
korngiertwenlen. s 

Bei der oben beschriebenen elften Ausfuhrungsform ist 
der Bedienungsperson-Fesutellungssensor 44 in dem Beta- 

u Jedoch kann ausschlieBlich. 

wenn sich die Hand des Fahrers in dem Temperatur-Feststel- 

^ , Bed J enun g s P e «on-FeststeUungssensors 
ii 52? ? T a l d ? FahrCr den Luftblas-Einstellschalter 
<!« Bedienungsperson-Feststellungssensor 44 
an anderer Position angeordnet sein. 

Wenn bei der oben beschriebenen elften Ausfiihrungs- 

ter 54 betatigt, mcht der Fahrer ist, wird die Betadgung nicht 
gelernt, und wird die Geblasespannungs-Regelungskennh- 
n.e mcht komgiert. Wenn jedoch die Bedienungspe^son die 

Sl " ft - E r ,elkChalter54beati g t ' nichtd «Fahre;S 
kann die KorrekturgroBe der Geblfisespannungs-Regelungs- 

Sn n i me H lm Y ^ iCh "* dem 17311 Reiner gemafht wer- 
ScJhlif ^ w C ^ enun 8spe«on, die den Blasluft-Ein- 
stellschalter 54 betatigt, der Fahrer ist 

rii e B ftS° ben beschri e benen e ^n Ausfuhrungsform wird 
die Geblasespannungs-Regelungskennlinie in Ooereinstim- 
F^rLT, C T „ BetaU S un S seite ™ «ne S vorbestimmten 
Fahrgastes unter den mehreren Klimatisierungs-Regelungs- 
kennhnien komgiert. Jedoch konnen die anderen Refe- 
lungskennhnicn bcispielswcisc die Einstclltcmpcratur und 
die Luftausiass.Betriebsan, in tjbereinstimmunVmit einer 
Betadgung seitens vorbestimmten eines Fahrgastes korri- 
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fiir a™ c„u , 7 T~"'""e»-r«5geiungSKenn tme 

for den Fahrer und eine zweite Geblasespannungs-Rege- 
lungskennhnie fur den vorderen Fahrgast in dem I andby- 
RAM gespeichert. Daher sind bei der zwolften Ausfuh- 
B " tl " miUn8 d6r Bed i^un g sperson und das 

kZ Z? J*? m ^ hntt S165 bei der elften Ausflihrungs- 
form geandert, und die anderen Teile sind gleich denjenigen 
bei der elften Ausfuhrungsform. a J™g™ 
Wie in Fig 36 dargestellt ist, wird, wenn der Bedienungs- 
JS? ,n R ^ chritt u S1651 *r Fahrer ist, die Betadgung 

54 gelern und wu-d die erste Geblasespannungs-Reee- 
lungskennhme fur den Fahrer in Schritt S1653 komS 
danut sie dem Wunsch des Fahrers entspricht. DanS wird 

in dem Standby-RAM neu gespeichert, urn dort ersetzt zu 
scin. 

Wenn andererseits in Schritt S1651 besdmmt wird, dass 
die Bedienungsperson nicht der Fahrer ist, wird die Betati- 
gung des Luftblas-Einstellschalters 54 durch den vorderen 
Fahrgast bezuglich gelernt, und wird die zweite GeE 

Schntt S1654 komgiert, urn dem Wunsch des vorderen 
Fahrgastes zu entsprechen. Danach wird die korrifiierte 

S ^ blases P a nn"ngs-Regelungskennlinie in dem 
Standby-RAM neu gespeichert 

Danach wird in Schritt S400 in Fig. 33 die mittlere Gebla- 
sTenreh,^ ZW1SChCn ^ Geb,ases P a nnung, die aus der er- 
sten Geblasespannungs-Regelungskennlinie fiir den Fahrer 
bercchnet worden ist, und der Geblasespannung, die aus der 
zweiten Geblasespannungs-Regelungskennlinie fur den vor- 
U™ge£S* St ^ W ° rden ^ Geblasemotor 

Fr£T aB der ™ 6lhsn Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung wird besummt, ob die Bedienungsperson, die den 

^?r el t ,SCha1 ^ M betati « l » der Fab ™ * s 
vordere Fahrgast ist^ und wird die Geblasespannungs-Rege- 

lungskennhme fiir den Fahrer oder fur den vorderen Fahr- 
W kor ? g J ert> daSS Sie ten Wunsch des Fahrers oder 
^ UnSCb dES VOrderen Fahrgastes entspricht. Auf diese 
Weise kann be, einer Fahrzeugklimaanlage, bei der die Luft- 
S e ,f Ur KK n Fahrereitz und dieLuftmenge fiir den Beifah- 
Z rffm l h han ?' g ge 5? gelt werden k6nne n. die in Richtung 
Sr r h,f 8eblaSCne Luftmenge auf der Grundlagf 

der ersten GeblSsespannungs-Regelungskennlinie geregelt 
werden und kann die in Richtung zu dem Beifahxersitz ge- 
blasene Luftmenge auf der Grundlage der zweiten Geblase- 
spannungs-Regelungskennlinie geregelt werden. Entspre- 
chend konnen die ,n Richtung zu dem Fahrersitz geblasene 
Luftmenge und die m Richtung zu dem Beifahrersitz gebla- 
sene Luftmenge unabhangig geregelt werden. 
Nachfolgend wird eine dreizehnte bevorzugte Ausfiih- 

Z?ml^nT l gm ^ a Frfindun « unter Bezugnahme 
auf Fig. 37-40 beschneben. Die Fahrzeugkhmaanlage der 
dreizehnten Ausfuhrungsform ist in Fig. 37 angegeben Bei 
in, 1 " fVJ dargesteUten Fahrzeugkttmaan4e 8 sind ^Bau 
£?.f^? d D enjeni 8 en fflnf ten Ausfuhmngsform mit 
den gleichen Bezugszeichen bezeichnet. Wie in Fig 37 dar- 
gestellt ist, besitzt die Fahrzeugklimaanlage ein KUmatisie- 
rungsgrf,au S e 3, das einen Luftdurchtritt bildet, dureh ^den 

P f 2,h w e,nem 2 eingeblasen wird. 

In glcichcr Wcisc w,c be, der in Fig. 1 und in Fig. 14 der 
vorhegenden Erfindung dargesteUten Klimaanlage ist eine 
LinenlurVAuBenluft-Schaludappe 12 zum Offnen und 
Schhefien ernes AuBenluft-Einfuhrungsanschtusses 11a und 
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ernes InnenLuft-Einftihrungsanschlusses lib an der am wei- 
testen luftstromaufwartigen Seite des Klimatisierungsge- 
hauses 3 vorgesehen. Ein Geblaseliiftcr 15 zum Blasen von 
Luft, die von dp.m AuBerjIufrniuujnrungsanschluss 11a 
oder/und von dem Innenluft-Einfuhrungsanschluss lib aus 5 
eingefuhrt wird, wird mittels eines Geblasemotors 14 ange- 
trieben, sodass Luft in den Fahrgastraum 2 durch den Luft- 
durchtritt. hindurch eingebiasen wird. Ein Verdampfer 16 
zum KUhlen von Luft und ein Heizkern 17 zum Erwarmen 
von Luft sind an der luftstromabwartigen Seite des Geblase- 10 
liifters 15 angeordnet. Eine Luftmischklappe 18 ist zwi- 
schen dem Verdampfer 16 und dem Heizkern 17 angeordnet, 
sodass das Verhaltnis zwischen der durch den Heizkern 17 
hindurch tretenden Luftmenge und der den Heizkern 17 im 
Bypass umgehenden Luftmenge eineestellt wird. In Fig. 37 15 
sind ausschlieBlich eine Kopfraum-Offnung 21 zum Blasen 
von Luft in Richtung zu der oberen Seite eines Fahrgastes in 
dem Fahrgastraum 2 und cine FuBrauin-Offnung 22 zum 
Blasen von Luft in Richtung zu der unteren Seite des Fahr- 
gastes in dem Fahrgastraum 2 angegeben. Die Kopfraum- 20 
Offhung 21 und die FuBraum-Offnung 22 werden mittels 
der Betriebsart-Schaltklappe 26 zum Einstellen einer Luft- 
auslass-Betriebsart, beispielsweise der Kopfraum-Betriebs- 
art, der Bi-Level-Betriebsart, der FuBraum-Betriebsart, der 
FuBraum/Defroster-Belriebsart und der DefrosLer-Betriebs- 25 
art, selektiv geoffnet und geschlossen. 

Die Innenluft/AuBenluft-Schaltklappe 12 wird mittels ei- 
nes Servomotors 12a angetrieben bzw. bewegt, um eine In- 
neniuft-Einnjhrungs-Betriebsart, eine Betriebsart mit halber 
Innenluft und eine AuBenluft-Einfiihrungs-Betriebsart zu 30 
wahlen. AusschlieBlich Innenluft innerhalb des Fahrgast- 
raum 2 wird wahrend der Innenluft-Einftihrungs-Betriebsart 
eingefiihrt, ausschlieBlich AuBenluft von auBerhalb des 
Fahrgastraums wird wahrend der AuBenluft-Einfuhrungs- 
Betriebsart eingefuhrt, und sowohi Innenluft als auch Au- 35 
Benluft werden wahrend der Betriebsart mit halber Innenluft 
eingefuhrt 

Der Lufter 15 blast Luft in dem Luftdurchtritt des Klima- 
tisierungsgehauses 3 entsprechend der Drehzahl des Gebla- 
selufters 15, der mittels der Antriebsschaltung 30 angetrie- 40 
ben wird. Die Drehzahl des Geblasemotors 14 wird in Uber- 
einstimmung mit der an dem Geblasemotor 14 angelegten 
Geblasespannung geandert. 

Die Luftmischklappe 18 wird mittels eines Betatigungs- 
elements 18a, beispielsWeise mittels eines Servomotors, an- 45 
getrieben bzw. bewegt, und die Betriebsart-Schaltklappe 26 
wird mittels eines Betatigungselements 25, beispielsweise 
mittels eines Servomotors, angetrieben bzw. bewegt. 

Als Nachstes wird der Regelungsbetrieb einer Regelungs- 
einheit 100 gemaB der dreizehnten Ausfuhrungsform be- 50 
schrieben. Die Regelungseinheit 100 weist einen A/D- 
Wandler 120, der eine A/D-Wandlung von Eingabesignalen 
durchfiihrt, eine Zentraleinheit CPU 121, die Signale von 
dem A/D-Wandler 120 empfangt und Ausgabesignale be- 
rechnet, ein ROM 122, das eine Klimatisierungs-Regeiungs- 55 
grttBe, beispielsweise das Luftblas-Muster des Liifters 15, 
speichert, und einen Quarzoszillator 123 auf, um die CPU 
121 iiber ein Berechnungsverfahren zu instruieren. 

Die Regelungseinheit 100 arbeitet, wenn der Zundschal- 
ter IG eingeschaltet ist, sodass elektrischer Strom von einer 60 
Batterie B aus zugefiihrt wird. Verschiedene Signale von ei- 
ner Sensorgruppe werden in einen Eingabeanschluss der Re- 
gelungseinheit 100 eingegeben. Die Sensorgruppe umfasst 
einen Inneniuft-lbmperatursensor 33 zum Feststellen der 
Tcmpcratur der Innenluft innerhalb des Fahrgastraums 2, ci- 65 
nen AuBenluft-Temperatursensor 34 zum Feststellen der 
Temperatur der AuBenluft auBerhalb des Fahrgastraums 2, 
einen Sonnenlicht-Sensor 35 zum Feststellen der Sonnen- 
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lichtmenge, die in den Fahrgastraum 2 eintritt, einen Ver- 
dampferluft-Temperatursensor 40 zum Verstellen der Luft- 
temperatiir untitle lb or nac-n dcin Durchtritt durch den Ver- 
dampfer 16, einen Wasser-Temperat.ursensor 41 zum Fest- 
stellen der Temperatur von Wasser, das in den Heizkern 17 
einstromt, einen Fahrersitz-Sensor 45 zum Feststellen des 
Sitzzustandes des Fahrers, einen Beifahrersitz-Sensor 46 
zum Feststellen des Sitzzustandes des Bei fahrers auf dem 
Beifahrersitz neben dem Fahrersitz, einen Sitzsensor 47 ftir 
einen riickwartigen Fahrgast zum Feststellen des Sitzzustan- 
des des riickwartigen Fahrgastes auf dem Rucksitz. Weiter 
werden Signale von einer Temperatur-Einstelleinheit 36 und 
von einer Luftmengen-Einstelleinheit 54 in den Eingabean- 
schluss der Regelungseinheit 100 eingegeben. 

Sowohi der Fahrersitz-Sensor 45 als auch der Beifahrer- 
sitz-Sensor 46 als auch der Sitzsensor 47 fur einen riickwar- 
tigen Fahrgast sind Drucksensoren, die an dem Fahrersitz, 
an dem Beifahrersitz bzw. an dem riickwartigen Sitz vorge- 
sehen sind und feststellen, ob ein Fahrgast auf dem Fahrer- 
sitz, auf dem Beifahrersitz oder auf dem riickwartigen Sitz 
sitzt, dies auf der Grundlage des auf die Sitzflache einwir- 
kenden Drucks. 

Signale von der Regelungseinheit 100 werden an die Be- 
tatigungselernente 12a, 18a, 25, an die Antriebsschaltung 30 
und an eine auBere Speichereinheit 48 abgegeben. Die au- 
Bere Speichereinheit 48 ist eine feste Speichereinheit, die 
ein gelemtes geandertes Luftmengenmuster speichert und 
das gelernte Muster auch dann speichert, wenn die elektri- 
sche Versorgung von der Batterie B angehalten wird. Bei der 
dreizehnten Ausfuhrungsform ist das Speichermittel durch 
die auBere Speichereinheit und das ROM 122 gebildet. 

Als Nachstes wird der Regelungsbetrieb der Regelungs- 
einheit 100 unter Bezugnahme auf das FlieBdiagramm in 
Fig. 38 beschrieben. Wie in Fig. 38 dargestellt ist, wird als 
Erstes in Schritt SI 000 eine Initialisierung verschiedener 
Wandlungen, das Setzen eines Kennzeichens und derglei- 
chen durchgefuhrt. In Schritt SI 150 werden Signale von der 
Sensorgruppe und von den Einstelleinheiten 36, 54 eingege- 
ben. 

Als Nachstes wird in Schritt S 1400 die Luft-Solltempera- 
tur TAO auf der Grundlage der oben angegebenen Glei- 
chung (1) berechnet. Bei der dreizehnten Ausfuhrungsform 
ist die Einstelltemperatur TSET die Einstelltemperatur, die 
durch die Temperatur-Einstelleinheit 36 eingestellt wird, ist 
die Innenluftternperatur TR die Innenlufttemperatur, die 
durch den Innenluft-Temperatursensor 36 festgestellt wird, 
ist die AuBenlufttemperatur TAM die AuBenlufttemperatur, 
die durch den AuBenluft-Temperatursensor 34 festgestellt 
wird, und ist die Sonnenlichtmenge TS die Sonnenlicht- 
menge, die durch den Sonnenlichtmengen- Sensor 35 festge- 
stellt wird. 

Als Nachstes wird in Schritt S1500 die an dem Geblase- 
motor 14 angelegte Geblasespannung auf der Grundlage der 
Luft-Solltemperatur TAO berechnet, die in Schritt SHOO 
berechnet worden ist. Entsprechend wird die Drehzahl des 
LUfters 15 so geregelt, dass die Menge der in den Fahrgast- 
raum 2 eingeblasenen Luft geregelt wird. 

Als Nachstes wird in Schritt S1600 der Soll-Offhungs- 
grad SW der Luftmischklappe 18 unter Verwendung der 
oben angegebenen Gleichung (3) auf der Grundlage der 
Luft-Solltemperatur TAO, die in Schritt S1500 berechnet 
worden ist, der Wassertemperatur TW des Motorkuhlwas- 
sers und der Verdarnpferluf t-Temperatur TE der Luft unmit- 
telbar hinter den Verdampfer 16 berechnet 

Als Nachstes wird in Schritt S1700 die Inncnluft/AuBcn- 
luft-Einfuhrungs-Betriebsart in Folge der Arbeitsposition 
der Innenluft/AuBenluft-Schaltklappe 12 auf der Grundlage 
des in Fig. 16 der oben beschriebenen funften Ausfuhrungs- 




DE 101 11 223 A 1 




form dargestellten Diagramms bestimmt. Als Nachstes wird 
in Schritt S1800 die Luftauslass-Betriebsart auf der Grund- 
lage des in Fig. 17 der oben beschriebenen fUnften Ausfuh- 
rungsform dargestellten Diagramms bestimmt. Danach wer- 
^ f*** 1 .?. 1 ** Re K elun 2S si S n=lc, uic in aen Schritten 
_ — « *>» oioou bestimmt worden sind, an die Betatigungs- 
elemente 12a, 18a, 25, an die Antriebsschaltung 30 und an 
die auBere Speichereinheit 48 abgegeben. 

Danach wird in Schritt S2000 bestimmt, ob eine vorbe- 
stimmte Zeit t (vorbestimmte Zeitspanne) verstrichen ist 
Oder mcht. Nachdem die vorbestimmte Zeitspanne t verstri- 
chen ist, geht die Regelungsroutine zu Schritt SI 150 weiter. 
c o^ tCS Wird die Gebl asespannungs-Regelung in 

n ^5 I t K Fie \?,* im Detail Unter BWnahme'auf 
fig. beschneben. Wenn die Subroutine von Fig 39 be- 
ginnt, wird das vorausgehende Regelungsmuster, das mittels 
der gestrichelten Linie in Fig. 40 dargestellt ist, gelemt und 
auf Grund cmcr manucllcn Bctatigung durch den Fahrcast 
uber die Luftmengen-EinsteUeinheit 54 geandert. Das vor- 
ausgehende Regelungsmuster ist ein aUgemeines Rege- 
lungsmuster, das so eingestellt ist, dass alle Fahrgaste in 
dem Fahrgastraum 2 im Allgemeinen ein angenehmes Emp- 
finden erfahren. Das vorausgehende Regelungsmuster ist 
vorab in dem ROM 122 gespeichert. 

In dem vorausgehenden Regelungsmuster von Fig 44 
sind sieben Punkte (Tl, VI), (T2, V2,), (T3, V3) (T4 V4\ 
(T5 V5), (T6, V6), (T7, V7) in dem ROM 122 gespeichert 
Daher wird der Bereich der Luft-Solltemperatur TAO in 
acht Teile mittels der sieben Punkte T1-T7 aufgeteilt. Die 
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Luft-Solltemperatur TAO nach der manueUen bSJZ 30 S^n/^ "fT ^ I S astraum befindet, wird die Ge- 
^^^^ 54 wird als ciSS " %Z*£ttLZ^ 



t — — * " "<"-» luanuenen uetatiguni 
der Luftmengen-EinsteUeinheit 54 wird als CTAO gesoei- 
chert. Nachfolgend wird das Lernverfahren, wenn CTAO < 
Tl ist, wenn Tl < CTAO < T7 ist und wenn CTAO > T7 ist 
erliiutert. ~ 

In dem Fall von CTAO Tl wird, wenn die Geblase- 
spannung VA manueU mittels des Luftmengen-EinsteU- 
schalters^4 eingestellt wird, wenn die Temperatur CTAO 
auf dem Punkt A in Fig. 40 liegt, die Geblasespannung VI 
gelemt und zu V1N auf der Grundlage der nachfolgenden 
Gleichung (11) geandert. 6 

V1N= VI +a(VA- VI) (11) 

Hierbei ist a ein eingestellter konstanter Wert, beisniels- 
weise ist a = 0,3. 

In dem Fall von Tl < CTAO < T7 werden, wenn die Ge- 
blasespannung VB manueU mittels der Luftmengen-Ein- 
steUeinheit 54 eingestellt wird, wenn die Temperatur CTAO 
auf dem Punkt B zwischen T4 und T5 in Fig. 40 liegt, die 
Geblasespannungen V4 und V5 gelernt und zu V4N und 
V5N auf der Grundlage der nachfolgend angegebenen Glei- 
chungen (12) und (13) geandert. 



In dem Fall von CTAO > T7 wird, wenn die Geblase- 
jp=™g vc manuell mittels der Luftmengen-Einstellein- 

p T^l 1 . Wird ' wenn die Te mperatur CTAO auf 
dem Punkt C m Fig. 40 liegt, die Geblasespannung V7 ge- 
lernt und zu V7N auf der Grundlage der nachfolgend ange- 
gebenen Gleichung (16) geandert. 

V7N = V7 + a (VC - V7) (16) 

Das heiBt, durch die oben beschriebenen Berechnungen 
wird das gelemte Regelungsmuster der Luftmenge, bei dem 
das vorausgehende Regelungsmuster gelernt und geandert 
wird berechnet. Als Nachstes wird in Schritt S1521 mittels 
des Fahrersitz-Sensors 45 bestimmt, ob der Fahrer auf dem 
Fahrersitz sitzt oder nicht. Wenn der Fahrer auf dem Fahrer- 
«*Tu Wird mi " ClS d ° r Sitzsc nsorcn 46, 47 in Schritt 
5)1522 besummt, ob ein weiterer Fahrgast auf einem Sitz 
sitzt oder nicht. Wenn in Schritt SI 522 der weitere Fahrgast 
bestimmt wird wird die Geblasespannung auf der Grund- 
lage der Luft-Solltemperatur TAO in Ubereinstimmung mit 
der vorausgehenden Geblasespannungs-Regelungskennlinie 
(dem vorausgehenden Regelungsmuster) bestimmt. Daher 
kann verhindert werden, dass der andere Fahrgast ausge- 
nommenen der Fahrer ein unangenehmes Empfinden er- 
fahrt. Wenn andererseits in Schritt S 1522 der weitere Fahr- 
gast mcht festgesteUt wird, das heiBt, wenn sich ausschlieB- 
hch der Fahrer in dem Fahrgastraum befindet, wird die Ge- 
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V4N = V4 + a (VB - V4)[(T5 - CTAO)/(T5 - T4)] 
V5N = V5 + a (VB - V5)[(CTAO - T4)/(T5 - T4)] 



(12) 
(13) 

Das heiBt, es wird der Abschnitt der Temperatur CTAO 
zwischen Tl und T7 bestimmt. Wenn Tn < CTAO < Tn+1 
ist, wobei n = 1 bis 6 ist, werden die beiden Geblasespan- 
nungen Vn und Vn+1, die diesem Abschnitt entsprechen 

Zl™ ^ rU ^, a #^ der nachfol gMd angegebenen Gleichun- 
gen (14) und (15) berechnet und gelernt. 

VnN = Vn 
Tn)] (14) 

Vn+IN = Vn+1 + a (VB - Vn+l)[(CTAO - Tn)/(Tn+l - 



+ a (VB - Vn)[(Tn+l - CTAO)/(Tn+l - 



r ' ,f — V,U " UM 6 C ucr ^un-ooutemperatur 
TAC. unter Verwendung des gelemten Regelungsmusters 

l-t !" Geblases P annun gs-Regelungskennlinie) in 

Schntt S 1524 bestinunt. In diesem Fall kann die angenehme 
Klimatisierung fur den Fahrer verbessert werden 

Nachfolgend wird eine vierzehnte bevorzugte Ausfuh- 
mngsforrn der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme 
auf Fjg. 41 beschneben. Bei der vierzehnten Ausfuhrungs- 
form unterscheidet sich die Geblasespannungs-Bestimmung 
von derjenigen in Schritt S1500 der oben beschriebenen 
dreizehnten Ausfuhrungsform. Bei der vierzehnten Ausfuh- 
rungsform sind die anderen Teile gleich denjenigen der oben 
beschriebenen dreizehnten Ausfuhrungsform. Die Geblase- 
spannungs-Bestimmung der vierzehnten Ausfuhrungsform 
wird nachfolgend unter Bezugnahme auf Fig. 41 beschrie- 
ben. 

Wenn die in Fig. 41 dargesteUte Subroutine beginnt, wird 
das vorausgehende Regelungsmuster gelernt und geandert 
auf der Grundlage einer manuellen Betatigung der Luftmen- 
gen-EinsteUeinheit 54 durch den Fahrgast, und wird das ge- 
lernte Regelungsmuster in Schritt S1520 in gleicher Weise 
wie dasjemge der dreizehnten Ausfuhrungsform berechnet 
Als Nachstes wird in Schritt S1525 die Geblasespannung 
BV unter Verwendung sowohl des vorausgehenden Rege- 
lungsmusters (der vorausgehenden Geblasespannungs-Re- 
gelungskennlinie) als auch des gelemten Regelungsmusters 
(der korngierten GeblSsespannungs-RegelungskennUnie) in 
i^ereinsummung mit der nachstehend angegebenen Glei- 
chung (17) bestimmt. 

60 BV = (AVj + VI)/(A + l) (17) 

Dabei ist A die Zahl der Fahrgaste, die auf den anderen 
Sitzen ausgenommen dem Fahrersitz sitzen und die mittels 
der Sitzsensoren 46-^17 festgesteUt worden sind, Vj die Ge- 
blasespannung, den unter Verwendung des vorausgehenden 
Regelungsmusters auf der Grundlage der Luft-SoUtempera- 
tur bestimmt worden ist, und VI die Geblasespannung die 
unter Verwendung des gelemten Regelungsmusters auf der 
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Grundlage der Luft-Solltemperatur bestimmt worden isL 

GemaB der vierzehnten Ausfuhrungsform wird, wenn 
sich irgendein weiterer Fahrgast ausgenommen der Fahrer in 
dem Fahrgastraum befindet, die Geblasespannung auf der 
Grundlage sowohl des vorausgehenden Regelungsmusters 5 
als auch des gelernten Regelungsmusters bestimmt. 

Nachfolgend wird eine fiinfzehnte bevorzugte Ausfuh- 
rungsform der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme 
auf Fig, 42 beschrieben. Bei der flinfzehnten Ausfuhrungs- 
form wird der Schritt S1525 hinter dem Schritt S1522 in 10 
Fig. 39 der dreizehnten Ausfuhrungsform hinzugefugt, wie 
in Fig. 42 dargestellt ist. Bei der fiinfzehnten Ausfuhrungs- 
form sind die anderen Teile gleich denjenigen der oben be- 
schriebenen dreizehnten Ausfuhrungsform. 

Wenn in Schritt S1522 in Fig. 42 der weitere Fahrgast 15 
ausgenommen der Fahrer bestimmt wird, wird in Schritt 
SI 525 bestimmt, ob die DifFerenz zwischen der Geblase- 
spannung VI, die in Ubereinstimmung mit dem gelernten 
Regelungsmuster bestimmt worden ist, und der Geblase- 
spannung Vj, die in Ubereinstimmung mit dem vorausge- 20 
henden Regelungsmuster bestimmt worden ist, gleich einem 
vorbestimmten Wert a ist oder nicht. Der vorbestimmte Wert 
a wird so eingestellt, dass der weitere Fahrgast ausgenom- 
men der Fahrer ein unangenehmes Empfinden erfahrt, wenn 
die Differenz gleich dem vorbestiimnlen Wert a oder groBer 25 
als dieser wird. Beispielsweise ist bei der funfzehnten Aus- 
fuhrungsform a = 2 V. 

Wenn in Schritt S1525 IVI-Vjl > a ist, wird das vorausge- 
hende Regelungsmuster in Schritt SI 525 so gewahlt, dass 
die Geblasespannung in Ubereinstimmung mit dem voraus- 30 
gehenden Regelungsmuster auf der Grundlage der Luft- 
Solltemperatur TAO bestimmt wird. Wenn andererseits in 
Schritt S1525 IVI-Vjl < a ist, wird das gelernte Regelungs- 
muster in Schritt S1524 so gewahlt, dass die Geblasespan- 
nung in Ubereinstimmung mit dem gelernten Regelungsmu- 35 
ster auf der Grundlage der Luft-Solltemperatur TAO be- 
stimmt wird. 

GemaB der funfzehnten Ausfuhrungsform wird auch 
dann, wenn sich ein anderer Fahrgast ausgenommen der 
Fahrer auf einem Sitz des Fahrgastraums 2 befindet, wenn 40 
die Differenz IVI-Vjl kleiner als der vorbestimmte Wert a 
ist, sodass die Korrektur in der Geblasespannung zu keinem 
unangenehmen Empfinden fur den anderen Fahrgast ausge- 
nommen den Fahrer fuhrt die Geblasespannung auf der 
Grundlage des gelernten Regelungsmusters berechnet, so- 45 
dass die Luftmenge entsprechend dem Wunsch des Fahrers 
geandert wird. 

Bei der oben beschriebenen dreizehnten bis flinfzehnten 
Ausfuhrungsform findet die vorliegende Erfindung An wen- 
dung bei einer Lernregelung beziiglich der Geblasespan- 50 
nungs-Regelung. Jedoch kann die bei der dreizehnten bis 
funfzehnten Ausfuhrungsform beschriebene Lernregelung 
Anwendung bei einer anderen Klimatisierungsregelung, 
beispielsweise der Regelung der Temperatur, der Regelung 
der Auslass-Betriebsart, der Regelung der Luft-Einfuh- 55 
rungs-Betriebsart finden. 

Bei der oben beschriebenen dreizehnten bis funfzehnten 
Ausfuhrungsform wird der Fahrer als ein vorbestimmter 
Fahrgast eingestellt. Jedoch kann der vorbestimmte Fahrgast 
durch einen weiteren Fahrgast ausgenommen den Fahrer 60 
eingestellt werden. Bei der oben beschriebenen dreizehnten 
bis funfzehnten Ausfuhrungsform besteht jeder Sitzsensor 
45-47 in einem Drucksensor. Anstelle der Sensoren 45-47 
konnen jedoch ein mechanischer Schalter, ein Feststeilungs- 
cicmcnt fur den Zu stand des Sitzgurtcs, cin bcruhrungsfrcicr 65 
Temperatursensor zum Feststellen der Oberflachentempera- 
tur eines Fahrgastes verwendet werden. 

Bei der oben beschriebenen dreizehnten bis funfzehnten 
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Ausfuhrungsform umfasst der andere Fahrgast den Fahrgast 
auf dem Beifahrersitz neben dem Fahrersitz und die Fahrga- 
ste auf den Rucksifzen. lednr.h k-smn Hat andere Fahrgast auf 
die Fahrgaste auf den Riicksitzen beschrankt sein. 

Obwohl die vorstehende Erfindung vollstandig in Verbin- 
dung mit ihren bevorzugten Ausfuhrungsformen unter Be- 
zugnahme auf die beigefiigten Zeichnungen beschrieben 
worden ist, ist zu beachten, dass zahlreiche Anderungen und 
Modifikationen fur den Fachmann ersichtlich sein werden. 
Diese Anderungen und Modifikationen sind als innerhalb 
des Umfangs der vorliegenden Erfindung gemaB Definition 
durch die beigefiigten Anspriiche liegend zu verstehen. 

Patentanspriiche 

1. Klimaanlage fiir ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

cin Gcblasc (13-15), das Lufl in den Fahrgastraum cin- 
blast; 

ein Regelungssystem (31), das die mittels des Geblases 
geblasene Blasluftmenge auf der Grundlage einer Re- 
gelungskennlinie mit einer Beziehung zwischen einem 
Regelungsfaktor, der fur eine Temperaturregelung des 
Fahrgastraums verwendet wird, und der Luftmenge des 
Geblases bestimmt; und 

ein manuelles Einstellelement (371, 372), mittels des- 
sen ein eingestellter Wert der Luftmenge des Geblases 
manuell gesteuert wird, wobei: 

das Regelungssystem die Regelungskennlinie auf der 
Grundlage des mittels des manuellen Einstellelements 
eingestellten Wertes korrigiert; und 
dann, wenn der eingestellte Wert der Luftmenge des 
Geblases mittels des manuellen Einstellelements gean- 
dert wird, das Regelungssystem einen Korrekturgrad 
der Regelungskennlinie in Ubereinstimmung mit einer 
Besdmmung bestimmt, ob die Differenz zwischen dem 
Wert des Regelungsfaktors bei der vorausgehenden 
manuellen Betatigung des manuellen Einstellelements 
und einem Wert des Regelungsfaktors bei der gegen- 
wartigen manuellen Betatigung des manuellen Ein- 
stellelements gleich einem vorbestimmten Wert oder 
groBer als dieser ist. 

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, wobei das Rege- 
lungssystem die Regelungskennlinie ohne Verwendung 
des Einstell wertes der Luftmenge bei der vorausgehen- 
den manuellen Betatigung korrigiert wenn die DifFe- 
renz kleiner als der vorbestimmte Wert ist. 

3. Klimaanlage nach Anspruch 1, wobei das Rege- 
lungssystem die Regelungskennlinie unter Verwen- 
dung des Mittelwertes zwischen dem Einstellwert der 
Luftmenge bei der vorausgehenden manuellen Betati- 
gung und dem Einstellwert der Luftmenge bei der ge- 
genwartigen manuellen Betatigung korrigiert, wenn die 
Differenz kleiner als der vorbestimmte Wert ist. 

4. Klimaanlage nach irgendeinem der Anspriiche 1-3, 
wobei das Regelungssystem die Regelungskennlinie 
direkt unter Verwendung des Einstell wertes der Luft- 
menge bei der vorausgehenden manuellen Betatigung 
und des Einstellwertes der Luftmenge bei der gegen- 
wartigen manuellen Betatigung korrigiert, wenn die 
Differenz gleich dem vorbestimmten Wert oder groBer 
als dieser ist. 

5. Klimaanlage nach irgendeinem der Anspriiche 1-4, 
wobei 

der Regelungsfaktor die Solltcmpcratur (TAO) der Luft 
ist, die in den Fahrgastraum einzublasen ist; und 
die Luft-Solltemperatur auf der Grundlage einer Urn- 
gebungsbedingung betreffend den Klimatisierungszu- 
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stand des Fahrgastraums berechnet wird. 

6. Klirnaanlage nach irgendeinem der Anspruche 1-4, 
wobei der Regelungsfaktor mindestens die Temperatur 
(TR) der Tnnenlnft innArh«!b den Fsh^astriunw um- 
fasst. 5 

7. Klirnaanlage nach irgendeinem der Anspruche 1-4, 
wobei der Regelungsfaktor die Temperatur (TR) der 
Innenluft innerhalb des Fahrgastraums, die Temperatur 
(TAM) der AuBenluft auBerhalb des Fahrgastraums 
und die Sonnenlichtmenge (TS) umfasst, die in den 10 
Fahrgastraum eintritt. 

8. Klirnaanlage nach Anspruch 1, weiter umfassend: 
einen Sensor (33-35, 40-41) zum Feststelien einer 
Umgebungsbedingung betreffend den Klimatisierungs- 
zustand des Fahrgastraums, wobei 15 
das Regelungssystem ein Berechnungsmittel (S1300) 
aufweist, in dem ein FeststeUungswert des Sensors in 
Ubcreinstimmung mit cincm vorbcstimmtcn Bcrcch- 
nungsverfahren zu einem Sensor- Ausgabewert berech- 
net wird; 20 

das Regelungssystem den Klirnatisierungszustand des 
Fahrgastraums auf der Gmndlage des Sensor- Ausgabe- 
wertes automatisch regelt; und 

wenn der Einstellwert der Luftmenge des Geblases 
durch das manuelle Einstellelemenl geanderl wird, das 25 
Regelungssystem die Regelungskennlinie unter Ver- 
wendung eines Wertes, der dem FeststeUungswert des 
Sensors angenahert ist, anstelle des Sensor-Ausgabe- 
wertes korrigiert. 

9. Klirnaanlage nach Anspruch 1, weiter umfassend: 30 
einen Sensor (33-35, 40-41) zum Feststelien einer 
Umgebungsbedingung betreffend den Klirnatisierungs- 
zustand des Fahrgastraums, wobei 
das Regelungssystem den Klirnatisierungszustand des 
Fahrgastraums auf der Grundlage des Ausgabewertes 35 
des Sensors automatisch regelt und die Regelungs- 
kennlinie fur eine automatische Regelung des Klimati- 
sierungszustandes auf der Grundlage des Einstellwer- 
tes korrigiert; 

das Regelungssystem ein Bedienungsperson-Bestim- 40 
mungsmittel (S1651) zum Bestimmen der Sitzposition 
einer Bedienungsperson aufweist, die das manuelle 
Einstellelement in dem Fahrgastraum betatigt, wenn 
der Einstellwert der Luftmenge des Geblases durch das 
manuelle Einstellelement manuell eingestellt wird; und 45 
das Regelungssystem ein Korrekturverfahren fur die 
Regelungskennlinie auf der Grundlage der Bestim- 
mung des Bedienungsperson-Bestimmungsmittels be- 
stimmt. 

10. Klirnaanlage nach Anspruch 9, wobei das Rege- 50 
lungssystem die Regelungskennlinie ausschlieBlich 
dann korrigiert, wenn das Bedienungsperson-Bestim- 
mungsmittel bestimmt, dass sich die Bedienungsper- 
son, die das manuelle Einstellelement betatigt, auf ei- 
nem vorbestimmten Sitz befindet. 55 

1 1 . Klirnaanlage flir ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

ein Geblase (13-15), das Luft in den Fahrgastraum ein- 
blast; 

ein Regelungssystem (31), das die mittels des Geblases 60 
geblasene Luftmenge auf der Grundlage einer Rege- 
lungskennlinie mit einer Beziehung zwischen einem 
fur die Temperaturregelung des Fahrgastraums ver- 
wendeten Regelungsfaktor und der Luftmenge des Ge- 
blases bestimmt; und g5 
ein manuelles Einstellelement (371, 23), mittels dessen 
der Einstellwert der Luftmenge des Geblases manuell 
geregelt wird, wobei: 
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das Regelungssystem die Regelungskennlinie auf der 
Grundlage des Einstellwertes durch das manuelle Ein- 
stellelement korrieiert: 

das Regelungssystem eine Vielzah! von Einstellwerten 
durch mehrere manuelle Betatigungen des manuellen 
Emstellelements speichert und korrigierte Einstell- 
werte, die fur eine Korrektur der Regelungskennlinie 
zu verwenden sind, unter den Einstellwerten auswahlt. 

12. Klirnaanlage nach Anspruch 11, wobei: 

das Regelungssystem eine voriibergehende Regelungs- 
kennlinie auf der Grundlage der gespeicherten mehre- 
ren Einstellwerte berechnet; und 
das Regelungssystem die korrigierten Einstellwerte 
durch Vergleich der vorubergehenden Regelungskenn- 
linie und jedes Einstellwertes auswahlt. 

13. Klirnaanlage nach Anspruch 12, wobei die korri- 
gierten Einstellwerte die Einstellwerte sind, wenn jede 
Diffcrcnz zwischen der auf der Grundlage der voruber- 
gehenden Regelungskennlinie berechneten Luftmenge 
und jeder Luftmenge von den Einstellwerten gleich ei- 
nem vorbestimmten Wert oder kleiner als dieser Wert 
ist. 

14. Klirnaanlage nach irgendeinem der Anspruche 
11-13, wobei das Regelungssystem die Regelungs- 
kennlinie ausschlieBlich auf der Grundlage der korri- 
gierten Einstellwerte korrigiert, nachdem der Zund- 
schalter des Fahrzeugs ausgeschaltet worden ist. 

15. Klirnaanlage fur ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

einen Sensor (33-35, 40-41) zum Feststelien einer 
Umgebungsbedingung betreffend den Klirnatisierungs- 
zustand des Fahrgastraums, wobei 
ein manuelles Betatigungselement (36-37, 51-54), das 
durch einen Fahrgast manuell betatigt wird, zum Ein- 
stellen eines Einstellwertes des Klimatisierungszustan- 
des; und 

ein Regelungssystem (100) zum Regeln des Klimati- 
sierungszustandes, wobei: 

das Regelungssystem ein Berechnungsmittel (S1300) 
aufweist, in dem der FeststeUungswert des Sensors in 
Ubereinsdmmung mit einem vorbestimmten Berech- 
nungsverfahren zu einem Sensor- Ausgabewert berech- 
net wird; 

das Regelungssystem den Klirnatisierungszustand des 
Fahrgastraums auf der Grundlage des Sensor-Ausgabe- 
wertes in Ubereinstimmung mit einer Regelungscha- 
rakteristik automatisch regelt; und 
wenn der Einstellwert durch das manuelle Einstellele- 
ment geandert wird, das Regelungssystem die Rege- 
lungskennlinie unter Verwendung eines Wertes, der 
dem FeststeUungswert des Sensors angenahert ist, an- 
stelle des Sensor-Ausgabewertes korrigiert. 

16. Klirnaanlage nach Anspruch 15, wobei das Rege- 
lungssystem die Regelungskennlinie unter Verwen- 
dung des Feststeliungs wertes des Sensors korrigiert. 

17. Klirnaanlage nach Anspruch 15, wobei das Be- 
rechnungsmittel, das den Sensor-Ausgabewert berech- 
net, ein solches mit einer langsamen Verfahrensweise 
fur einen langsamen Anderungsgrad des Feststellungs- 
wertes des Sensors ist. 

18. Klirnaanlage nach Anspruch 17, wobei: 

die langsame Verfahrensweise eine Zeitkonstanten- 
Verfahrensweise ist, bei der der Sensor-Ausgabewert 
auf der Grundlage einer ersten Zeitkonstanten berech- 
net wird; und 

wenn der Einstellwert mittels des manuellen Einstell- 
elements manuell gesteuert wird, die Regelungskennli- 
nie unter Verwendung eines anderen Sensor- A usgabe- 
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wertes korrigiert wird, die auf der Grundlage einer 
zweiten Zeitkonstanten, die kleiner als die erste Zeit- 
konstante ist, berechnet wird. 

19. Klimaanlage nanh irgendeinerr: der Ar.^iuuiic . 
15-18, wobei: 5 
die Regelungskennlinie eine Geblasespannungs-Rege- 
lungskennlinie ist; und 

der Sensor rnindestens einen Sonnenlichtmengen-Sen- 
sor umfasst, der die Sonnenlichtmenge feststellt, die in 
den Fahrgastraum eintritt. 10 

20. Klimaanlage fur ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

eine Temperatur-Einstelleinheit (36) zum Einstelien 
der Temperatur des Fahrgastraums auf eine Einstell- 
temperatur seitens eines Fahrgastes; 15 
eine Speichereinheit (RAM), die die Einstelltemperatur 
seitens des Fahrgastes in Verbindung mit einer Umge- 
bungsbcdingung bctrcffcnd den Klimatisicrungszu- 
stand des Fahrgastraums lemt und speichert; 
ein Berechnungsmittel (CPU) zum Berechnen der Kli- 20 
matisierungs-RegelungsgroBe auf der Grundlage einer 
gespeicherten Einstelltemperatur, die dem Umge- 
bungszustand entspricht, unter einer Vielzahl von ge- 
speicherten Einstelltemperaturen, die in der Speicher- 
einheit gespeichert sind; und 25 
ein Regelungssystem (31) zum automatischen Regeln 
des KLimatisierungszustandes auf der Grundlage der 
Klimatisierungs-RegelungsgroBe von dem Berech- 
nungsmittel, wobei: 

die gespeicherte Einstelltemperatur, die fiir die Berech- 30 
nung der Klimatisierungs-RegelungsgroBe verwendet 
wird, in Ubereinstimmung mit einer Anderung des 
Umgebungszustandes geandert wird; 
wenn eine Differenz zwischen der gespeicherten Ein- 
stelltemperatur vor der Anderung und der gespeicher- 35 
ten Einstelltemperatur nach der Anderung gleich einer 
vorbestimmten Temperatur oder groBer als diese ist, 
das Regelungssystem eine korrigierte Einstelltempera- 
tur einsteilt, die sich von der gespeicherten Einstell- 
temperatur unterscheidet; und 40 
das Berechnungsmittel die Klimatisierungs-Rege- 
lungsgroBe auf der Grundlage der korrigierten Einstell- 
temperatur berechnet. 

21. Klimaanlage nach Anspruch 20, wobei das Rege- 
lungssystem die korrigierte Einstelltemperatur von ei- 45 
nem Wert in der Nahe der gespeicherten Einstelltempe- 
ratur vor der Anderung zu einem Wert in der Nahe der 
gespeicherten Einstelltemperatur nach der Anderung 
allrnahlich andert. 

22. Klimaanlage nach irgendeinem der Anspriiche 20 50 
und 21, wobei: 

wenn die Differenz zwischen der gespeicherten Ein- 
stelltemperatur vor der Anderung und der gespeicher- 
ten Einstelltemperaturen nach der Anderung kleiner als 
die vorbestimmte Temperatur ist, das Berechnungsmit- 55 
tel die Klimatisierungs-RegelungsgroBe auf der Grund- 
lage der gespeicherten Einstelltemperatur berechneL 

23. Klimaanlage nach Anspruch 20, wobei die Klima- 
tisierungs-RegelungsgroBe die Luftmenge, die in den 
Fahrgastraum eingeblasen wird, und/oder die Tempera- 60 
tur der Luft ist, die in den Fahrgastraum eingeblasen 
wird. 

24. Klimaanlage fur ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

cine Tcmpcratur-Einstcllcinhcit (36) zum Einstelien 65 
der Temperatur des Fahrgastraums auf eine Einstell- 
temperatur seitens eines Fahrgastes; 
eine Speichereinheit (RAM), die die Einstelltemperatur 
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seitens des Fahrgastes in Verbindung mit einer Umge- 
bungsbedingung beziiglich des Klimatisierungszustan- 
des des Fahrgastraums lemt und speichert; 
ein berechnungsmittel (CPU) zum Berechnen einer 
Klimatisierungs-RegelungsgroBe auf der Grundlage ei- 
ner gespeicherten Einstelltemperatur, die der Umge- 
bungsbedingung entspricht, unter einer Vielzahl von 
gespeicherten Einstelltemperaturen, die in der Spei- 
chereinheit gespeichert sind; und 

ein Regelungssystem (31) zum automatischen Regeln 
des Klimatisierungszustandes auf der Grundlage der 
Klimatisierungs-RegelungsgroBe von dem Berech- 
nungsmittel, wobei: 

wenn die Einstelltemperatur seitens eines Fahrgastes 
iiber die Temperatur-Einstelleinheit geandert wird, das 
Regelungssystem bestimmt, ob die durch den Fahrgast 
geSnderte Einstelltemperatur in Ubereinstimmung mit 
cincr RcgclungsgroBcn-Diffcrcnz zwischen der Klima- 
tisierungs-RegelungsgroBe, die auf der Grundlage der 
durch den Fahrgast geanderten Einstelltemperatur be- 
rechnet wird, und der Klimatisierungs-Regelungs- 
groBe, die auf der Grundlage der gespeicherten Ein- 
stelltemperatur berechnet wird, gelernt wird. 

25. Klimaanlage nach Anspruch 24, wobei: 

wenn die RegelungsgroBen-DilTerenz kleiner als ein 
vorbestimmter Wert ist, das Regelungssystem das Ler- 
nen der durch den Fahrgast geanderten Einstelltempe- 
ratur unterbindet. 

26. Klimaanlage nach Anspruch 24, wobei: 

wenn die RegelungsgroBen-Differenz gleich einem 
vorbestimmten Wert oder groBer als dieser ist, das Re- 
gelungssystem die durch den Fahrgast geanderte Ein- 
stelltemperatur lernt. 

27. Klimaanlage nach Anspruch 26, wobei: 

wenn die RegelungsgroBen-Differenz gleich dem vor- 
bestimmten Wert oder groBer als dieser ist, das Rege- 
lungssystem die durch den Fahrgast geanderte Einstell- 
temperatur korrigiert und lernt, sodass die Regelungs- 
groBen-Differenz kleiner als der vorbestimmten Wert 
wird. 

28. Klimaanlage fur ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

eine Temperatur-Einstelleinheit (36) zum Einstelien 
der Temperatur des Fahrgastraums auf eine Einstell- 
temperatur seitens eines Fahrgastes; 
eine Speichereinheit (RAM), die die Einstelltemperatur 
seitens des Fahrgastes in Verbindung mit einer Umge- 
bungsbedingung beziiglich des Klimatisierungszustan- 
des des Fahrgastraums lernt und speichert; 
ein Berechnungsmittel (CPU) zum Berechnen einer 
Klimatisierungs-RegelungsgroBe auf der Grundlage ei- 
ner gespeicherten Einstelltemperatur, die der Umge- 
bungsbedingung entspricht, unter einer Vielzahl von 
gespeicherten Einstelltemperaturen, die in der Spei- 
chereinheit gespeichert sind; und 
ein Regelungssystem (31) zum automatischen Regeln 
des Klimatisierungszustandes auf der Grundlage der 
Klimatisierungs-RegelungsgroBe von dem Berech- 
nungsmittel, wobei: 

wenn die Einstelltemperatur seitens eines Fahrgastes 
iiber die Temperatur-Einstelleinheit geandert wird, das 
Regelungssystem bestimmt, ob die durch den Fahrgast 
geanderte Einstelltemperatur in Obereinstimmung mit 
der Umgebungsbedingung und irgendeiner Einstell- 
temperatur seitens des Fahrgastes und der gespeicher- 
ten Einstelltemperatur gelernt wird. 

29. Klimaanlage nach Anspruch 28, wobei: 

die Umgebungsbedingung die Temperatur des Fahr- 
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gastraums ist; und 

wenn die DilTcrcnz zwischen der Temperatur des Fahr- 
gastraums und irgendeiner Einstelltemperatur seitens 
des Fahrgastes und der gespeicherten Rinsfp.llt^rripera 
mi gieich einem vorbestimmten Wert oder groSer als 5 
dieser ist, das Regeiungssystem das Lernen der Ein- 
stelltemperatur seitens des Fahrgastes unterbindet. 
30. Klimaanlage fiirein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

eine Tempcratur-Einstelleinheit (36) zum Einstellen to 
der Temperatur des Fahrgastraums auf eine Einstell- 
temperaiur scilcns eines Fahrgastes; 
eine Speichereinheit (RAM), die die Einstelltemperatur 
seitens des Fahrgaslcs in Verbindung miteiner Umge- 
bungsbedingung heziiglich des Klimatisierungszustan- 15 
des des Fahrgaslruuins Icml und speichert; 
ein Berechnungsmiuel (CPU) zum Berechnen einer 
Klimatisicrungs-RcgelungsgroBc auf der Grundlagc ei- 
ner gespeicherten Hi nstcM I temperatur, die der Umge- 
bungsbedingung entspricht. unier einer Vielzahl von 20 
gespeicherten Finstellicmperaluren, die in der Spei- 
chereinheit gespei chert sind; und 
ein Regeiungssystem (31) zum automatischen Regeln 
des Klimatisierungszustandes auf der Grundlage der 
KlimaLisierungs-RegcIungsgroBe von dem Berech- 25 
nungsmittel, wobei: 

wenn die Einstelltemperatur seitens eines Fahrgastes 
uber die Teniperatur-Einstelleinheit geandert wird, das 
Regeiungssystem das Lernen der geanderten Einstell- 
temperatur seitens des Fahrgastes wahrend einer vorbe- 30 
stimmten Zeitspanne von dem Beginn des Klimatisie- 
rungsbetriebs an unterbindet. 

31. Klimaanlage nach irgendeinem der Anspruche 
24 30, wobei die Klimatisierungs-RegelungsgroBe die 
Luftmenge, die in den Fahrgastraum eingeblasen wird, 35 
und/oder die Temperatur der Luft ist, die in den Fahr- 
gastraum eingeblasen wird. 

32. Klimaanlage fur ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum, umfassend: 

einen Sensor (33-35, 40, 41) zum Feststellen einer 40 
Umgebungsbedingung beziiglich des Klimatisierungs- 
zustandes des Fahrgastraums; 

ein manuelles Betatigungselement (36-37, 51-54) zum 
manuellen Einstellen eines Einstellwertes des Klimati- 
sierungszustandes; und 45 
ein Regeiungssystem (31) zum automatischen Regeln 
des Klimatisierungszustandes des Fahrgastraums auf 
der Grundlage eines Ausgabewertes von dem Sensor in 
Ubereinstimmung mit einer Regelungskennlinie, wel- 
ches Regeiungssystem die Regelungskennlinie fur eine 50 
automatische Regelung des Klimatisierungszustandes 
auf der Grundlage des Einstellwertes des manuellen 
Betatigungselementes korrigiert, 
das Regeiungssystem ein Bedienungsperson-Bestim- 
mungsmittel (S1651) zum Bestimmen der Sitzposition 55 
einer Bedienungsperson, die das manuelle Betati- 
gungselement in dem Fahrgastraum betatigt, wenn der 
EinsteUwert der Luftmenge des Geblases uber das ma- 
nuelle Betatigungselement manuell eingestellt wird. 
aufweist; und * ^ 

das Regeiungssystem ein Korrekturverfahren fur die 
Regelungskennlinie auf der Grundlage der Bestim- 
mung des Bedienungsperson-Bestimmungsmittels be- 
stimmt. 

33. Klimaanlage nach Anspruch 32, wobei das Rcgc- 65 
lungssystem die Regelungskennlinie ausschlieBlich 
dann korrigiert, wenn sich die Bedienungsperson, die 
das manuelle Betatigungselement betatigt, auf einem 



48 



vorbestimmten Site in den Fahrgastraum befindet. 

34. Klimaanlage nach Anspruch 33, wobei der vorbe- 
stimmten Sitz der Fahrersitz ist. 

35. Klimaanlage fur ein Fahrzeug mit einem Fahrgast- 
raum (2), umfassend: 

ein Khmatisierungs-Gehause (3), das einen Luftdurch- 
tritt begrenzt bzw. bildet, durch den hindurch Luft in 
den Fahrgastraum stromt; 

eine Klimatisierungseinheit (12, 14-18, 26) zum Re- 
geln des Zustandes von Luft, die in den Fahrgastraum 
durch den Luftdurchtritt hindurch einzufuhren ist; 
ein Speichermittel (122, 48) zum Speichern eines Re- 
gel ungsmusters der Klimatisierungseinheit, wobei das 
Regelungsmuster ein Lernmuster, das in Ubereinstim- 
mung mit einem Wunsch eines Fahrgastes neu aufge- 
zeichnet wird, und einem Regelungsmuster aufweist, 
das ein ursprUngliches Einstellmuster aufrechterhalr 
und 

ein Regeiungssystem (100), das die Klimatisierungs- 
einheit auf der Grundlage des Regelungsmusters regelt 
wobei: 

das Regeiungssystem ein Sitzzustand-Feststellungs- 
mattel zum Feststellen des Sitzzustandes eines Fahrga- 
stes in den Fahrgastraum aufweist; 
wenn das Silzzustand-Feststeliungsiiuttel feststellt, 
dass sich ein Fahrgast ausschlieBlich auf einem vorbe- 
stimmten Sitz befindet, das Regeiungssystem die Kli- 
matisierungseinheit auf der Grundlage des Lernmu- 
sters regelt; und 

wenn das Sitzzustand-Feststellungsmittel feststellt, 
dass sich ein Fahrgast auch auf einem anderen Sitz aus- 
genommen dem vorbestimmten Sitz befindet, das Re- 
geiungssystem die Klimatisierungseinheit auf der 
Grundlage mindestens des allgemeinen Musters regelt. 

36. Klimaanlage nach Anspruch 35, wobei: 

die Klimatisierungseinheit ein Geblase aufweist, das 
einen Luftstrom in dem Luftdurchtritt erzeugt; und 
das Regelungsmuster eine Regelungskennlinie zum 
Regeln des Geblases ist. 

37. Klimaanlage nach irgendeinem der Anspruche 35 
und 36, wobei: 

wenn das Sitzzustand-Feststellungsmittel feststellt, 
dass sich ein Fahrgast auch auf dem anderen Sitz aus- 
genommen dem vorbestimmten Sitz befindet, das Re- 
geiungssystem die Klimatisierungseinheit auf der 
Grundlage sowohl des Lemmusters als auch des allge- 
meinen Musters regelt; und 

wenn die Zahl der Fahrgaste auf dem anderen Sitz aus- 
genommen den vorbestimmten Sitz groBer ist, derBei- 
trag des allgemeinen Musters groBer gemacht wird. 
38. Klimaanlage nach irgendeinem der Anspruche 
35-37, wobei: 

das Regeiungssystem ein Last-Berechnungsmittel zum 
Berechnen der Klimatisierungslast des Fahrgastraums 
aufweist; 

das Regelungsmuster in einer Beziehung zu der Klima- 
tisierungslast des Fahrgastraums und der Kiimatisie- 
rungs-RegelungsgroBe der Klimatisierungseinheit 
steht; 

das Regeiungssystem die Kiimatisierungs-Regelungs- 
groBe aus dem Regelungsmuster auf der Grundlage der 
Klimatisierungslast, die mittels des Last-Berechnungs- 
mittels berechnet wird, auswahlt und die Klimatisie- 
rungseinheit auf der Grundlage der ausgewahlten Kli- 
matisierungs-RegelungsgroBe regelt; und 
wenn das Sitzzustand-Feststellungsmittel feststellt, 
dass sich ein Fahrgast auch auf dem anderen Sitz aus- 
genommen dem vorbestimmten Sitz befindet, das Re- 
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gelungsmittel die Klimatisierungseinheit auf der 
Grundlage des Lernmusters regelt, wenn die Differenz 
zwischen der Klimatisierungs-RegelungsgroBe, die auf 
del Gi until age ties T^rnmusrers in Ubereinstimmung 
mit der Klimatisierungslast berechnet wird, und der 
Klimatisierungs-RegelungsgroBe, die auf der Grund- 
lage des allgemeinen Musters in Ubereinstimmung mit 
der Klimatisierungslast berechnet wird, kleiner als ein 
vorbestimmter Wert ist. 
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